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1 PRESENTACIÓN 
En su compromiso con la sostenibilidad, materializado en la Agenda Local 21 

(1998) y, posteriormente, en su herramienta de desarrollo, el Plan de Acción 

Ambiental (2002), Vitoria-Gasteiz ya se planteaba la necesidad de intervenir en su 

modelo de movilidad con el objetivo de racionalizarlo, de hacerlo más eficiente y 

de minimizar los impactos ambientales y sociales asociados al mismo. 

El notable crecimiento urbanístico de la ciudad en la primera década del siglo XXI, 

junto a proyectos como los del tranvía o el soterramiento del ferrocarril, 

evidenciaron que el sistema de movilidad y accesibilidad urbana de Vitoria-

Gasteiz se encontraba en una situación crítica, suscitando una creciente 

preocupación con respecto a su operatividad y su evolución a futuro. Se hizo 

patente, por tanto, la necesidad de abordar nuevas políticas de movilidad urbana 

que afrontasen de manera integrada las diferentes problemáticas detectadas y 

los retos previstos. 

En este contexto, el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz comenzó un proceso de 

reflexión sobre el sistema de movilidad vigente, con el fin de definir una serie de 

objetivos, estrategias y actuaciones que dieran solución a los problemas 

identificados y sentido a las nuevas acciones proyectadas, en un nuevo marco de 

movilidad sostenible. 

En 2006 se inició un proceso de concertación que arrancó con la constitución del 

Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible de Vitoria-Gasteiz. Integrando a un 

conjunto de actores sociales, políticos y técnicos, el foro trabajó en la definición 

de un escenario de consenso en relación con el modelo de movilidad y de espacio 

público deseado para Vitoria-Gasteiz. Fruto de ese proceso participativo, en la 

primavera de 2007 se firmó el Pacto Ciudadano por la Movilidad Sostenible, 

documento que reflejaba el citado escenario de concertación y que, desde ese 

momento, pasó a conformar la hoja de ruta para reformular el sistema de 

movilidad de nuestra ciudad.  

El Pacto Ciudadano fue, a su vez, el punto de partida para la elaboración del Plan 

de Movilidad Sostenible y Espacio Público (PMSEP), en el que se definieron una 

serie de actuaciones y de estrategias para el desarrollo de un nuevo paradigma 

de movilidad en la Vitoria-Gasteiz del s. XXI. 

Ahora, transcurridos 10 años desde la puesta en marcha del PMSEP, se ha 

considerado la necesidad de proceder a su revisión y readecuación, con el 

objetivo de adaptar este Plan a la nueva realidad social, urbanística, económica y 

de movilidad en Vitoria-Gasteiz. 

Para esta revisión, se ha abordado previamente una evaluación participada a fin 

de identificar los avances conseguidos en la concreción del modelo de movilidad 

propuesto en el Pacto y desarrollado en el PMSEP, a fin de reajustar sus 

objetivos, estrategias y medidas a adoptar en el futuro. De esta evaluación se 

desprenden, no solo los principales logros conseguidos, sino también los retos 

pendientes a abordar en medio y largo plazo.  
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2 DIAGNÓSTICO DE LA SITUACIÓN 

ACTUAL 
Desde 2006, la ciudad de Vitoria-Gasteiz ha conseguido importantes logros en sus 

pautas hacia una movilidad más sostenible. La evolución de la movilidad en el 

último decenio en Vitoria-Gasteiz muestra el éxito del Plan vigente, ya que las 

medidas implantadas en el Plan se han visto traducidas en una modificación de 

los hábitos de movilidad de sus ciudadanos. En particular, medidas como la 

implantación de una nueva red de transporte público, las mejoras para la 

movilidad en bicicleta y a pie, o medidas restrictivas para la movilidad en vehículo 

privado han tenido sus consecuencias en la movilidad de la ciudad. 

La comparativa de los datos de movilidad en el período comprendido entre 2006 

(justo antes de la implantación del vigente PMSEP) y 2014 (última encuesta de 

movilidad realizada en la ciudad), así lo corroboran: 

¶ Incremento muy significativo de la movilidad en bicicleta. La cuota 

modal de la bicicleta pasa del 3,3% en 2006 al 12,3% en 2014, lo que 

significa un aumento del 273% en el reparto modal, y un aumento del 

484% de los desplazamientos en bicicleta. 

¶ Incremento moderado de la movilidad a pie. La cuota modal de la 

movilidad a pie pasa del 49,6% en 2006 al 54,4% en 2014. 

¶ Incremento muy significativo de la movilidad en transporte público. 

Aunque el reparto modal del transporte público sea parecido en 2006 y 

en 2014, los desplazamientos en TP aumentan en un 54,7% 

¶ Reducción de la movilidad en vehículo privado. El reparto modal del 

vehículo privado pasa del 36,9% el 2006 al 24,7% en 2014 (aunque los 

desplazamientos totales aumentan ligeramente). 

Por otro lado, se evidencia un aumento de la movilidad en general. Se pasan de 

581.336 desplazamientos en 2006 a 911.307 desplazamientos en 2014, a pesar 

de que la población sólo aumenta un 6,5%. Este incremento de la movilidad en 

general, como ya apuntaba la evaluación abordada al inicio de este proceso de 

revisión, puede representar una amenaza en términos de sostenibilidad por las 

múltiples consecuencias que genera sobre el conjunto del sistema de movilidad y 

la habitabilidad del espacio público. 

Población

Desplazamientos Totales

Desplazamientos Reparto

Modal

Desplazamientos Reparto

Modal

Desplazamientos Reparto

Modal

A pie 288.343 49,6% 495.751 54,4% 71,9% 9,7%

Transporte Público 44.763 7,7% 69.259 7,6% 54,7% -1,3%

Bicicleta 19.184 3,3% 112.091 12,3% 484,3% 272,7%

Vehículo Privado 214.513 36,9% 225.093 24,7% 4,9% -33,1%

EVOLUCIÓN DE LA MOVILIDAD EN VITORIA-GASTEIZ

ENCUESTA 2006 ENCUESTA 2014 INCREMENTO 2006-2014

228.187

581.336

242.924

911.307

6,5%

56,8%

 

Ilustración 1. Evolución de la movilidad en Vitoria-Gasteiz 
Fuente: Elaboración propia 

 

Ilustración 2. Evolución de la distribución modal en Vitoria-Gasteiz 
Fuente: Encuesta de Movilidad 2014 de Vitoria-Gasteiz 
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Para la elaboración de la revisión del PMSEP, se ha reunido toda la información 

disponible relacionada directa o indirectamente con la movilidad en la ciudad 

(ver apartado 2.1.1) y se ha procedido a realizar un análisis DAFO (Debilidades-

Amenazas-Fortalezas-Oportunidades) (ver apartado 2.2). 

 

Red peatonal 

Por lo que respecta al diagnóstico de la red peatonal, la ciudad de Vitoria-Gasteiz 

cuenta ya de partida con una situación actual favorable en tanto que ha habido 

un incremento de los desplazamientos a pie del 9,7% respecto a la encuesta de 

movilidad del 2006. Por lo regular, las ciudades suelen presentar un mayor 

reparto modal a pie respecto al porcentaje de espacio urbano destinado a 

espacios de estancia; sin embargo, en Vitoria-Gasteiz sucede lo contrario, la 

ciudad cuenta con un 64% del espacio urbano destinado a espacios de estancia y 

un 54,4% de desplazamientos dentro del reparto modal a pie. Esto se debe a que 

Vitoria-Gasteiz cuenta con una dotación de plazas y parques muy rica y de gran 

calidad. No obstante, el espacio viario es una de las asignaturas pendientes de la 

ciudad. Según el diagnóstico realizado, los niveles de accesibilidad en viario son 

adecuados, las aceras y pendientes de la mayor parte de la ciudad cumplen con 

los requisitos mínimos por ley de accesibilidad. Sin embargo, lo que sigue 

prevaleciendo es el predominio del espacio destinado al coche respecto al 

espacio destinado a la ciudadanía. Esto puede limitar de diferentes formas la 

consolidación de la red de sendas urbanas. Por un lado, limita el grado de 

habitabilidad en aquéllos itinerarios de uso cotidiano o también limita el uso y 

reconocimiento en itinerarios potenciales. 

 

Red de transporte público 

La red actual de transporte público proviene de la remodelación fruto de la 

implantación del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Público de Vitoria-

Gasteiz, en 2008, que le confirió el carácter ortogonal a su diseño, pasando de 17 

líneas a tan sólo 10 líneas diurnas (más las 2 de tranvía) y 5 líneas nocturnas o 

Gautxori. 

En poco tiempo, los pasajeros anuales del transporte público han crecido de los 

12,7 millones en 2008 hasta los más de 23 millones en 2018. Se hace evidente 

que la aparición del tranvía ha reforzado la competitividad del transporte público 

con una nueva opción de transporte confortable, rápido y fiable. Esto, entre otras 

causas como la apuesta por la bicicleta y, en especial, la política de aparcamiento 

aplicada, ha repercutido directamente en la caída del 35% de la cuota modal del 

coche entre 2006 y 2014. El transporte en automóvil ha experimentado un 

declive en la cuota del reparto modal de la movilidad desde el 37% en 2006 hasta 

el 24% en 2014. 

 

Ilustración 3. Evolución de pasajeros anuales en Transporte público 
Fuente: TUVISA / EuskoTren 
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Por otra parte, la consolidación de los nuevos desarrollos urbanos de Salburua y 

Zabalgana conlleva la necesidad de ampliar la red de transporte público. Esto, 

sumado a las carencias de la red actual referente al acceso a los polígonos 

industriales de la ciudad, y ciertas fricciones que lastran una mayor eficiencia en 

la red de bus urbano, desemboca en el rediseño parcial de una parte importante 

de la red. 

La implantación del tranvía en Vitoria-Gasteiz en el 2008 supuso una revolución 

del sistema del transporte público de la ciudad, del mismo modo que, en los 

próximos años, la ciudad experimentará otra revolución con las ampliaciones 

previstas del tranvía a la Universidad, Salburua, y Zabalgana, la incorporación del 

BEI (Bus Eléctrico Inteligente) en la L2 del Bus urbano, y la llegada del tren de alta 

velocidad al centro de la ciudad. Estas actuaciones van a incidir no sólo en la 

movilidad en trasporte público, sino en el modelo global de movilidad en el 

conjunto de la ciudad. 

 

Movilidad ciclista 

La movilidad ciclista actual de Vitoria-Gasteiz cuenta con 102,7 km de red 

principal que se complementa con una red secundaria de vías exclusivas, 

espacios compartidos y calles peatonales con horarios permitidos para la bicicleta 

de 55 km. La ciudad presenta unas características morfológicas muy favorables al 

uso de la bicicleta, ya que se beneficia de contar con una extensión urbana 

predominantemente llana, por lo que el 67% de la red se implanta sobre tramos 

con una pendiente inferior al del 1%, el 31% circula sobre pendientes 

aceptables del 1-5%.  

Por otro lado, para el análisis de su cobertura se ha estudiado el porcentaje de 

población situada a una distancia de 1 min., 3 min. o 5 minutos de media a pie 

(esto equivale a 67, 200 y 333 metros de la red). En total, un 29% de la población 

(unos 71.000 habitantes) está a menos de 1 minuto, y un 77% está a menos de 3 

minutos. 

29%

77%

94%

6%

<1 min

<3 min

< 5min

>5min

 

Ilustración 4. Cobertura poblacional de la Red de Ciclista Principal Actual 
Fuente: Elaboración propia 

Actualmente la circulación ciclista se rige por la Ordenanza Municipal 

Reguladora de los Usos, Tráfico, Circulación y Seguridad en las Vías Públicas de 

Carácter Urbano, aprobada en 2013 y revisada en 2016. 

A día de hoy existen varias propuestas para reformular el contexto normativo, 

cubriendo carencias actuales en la regulación de la bicicleta para lograr un 

incremento de personas que, al sentirse más seguras ςy ver incrementadas las 

infraestructuras necesarias- pasen a realizar sus desplazamientos cotidianos en 

bicicleta. 

 

Movilidad en automóvil 

La movilidad en coche, al contrario de los otros modos de transporte, no tiene 

una tendencia positiva tan clara. Es cierto que ha habido avances hacia una 

movilidad más sostenible en este ámbito, ya que en el 2006 el 36,9% de los 

desplazamientos se hacían en automóvil, frente al 24,7% en el 2014. Pero 
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también es cierto que el número total de desplazamientos en automóvil ha 

aumentado, pasando de 214.513 desplazamientos diarios en 2006 a 225.093 en 

2014. 

Este aumento es debido al aumento general de la movilidad y a la extensión de la 

movilidad con los barrios de Salburua y Zabalgana, que al aumentar la distancia 

media de desplazamiento hacen más atractiva la utilización del modo de 

transporte en coche respeto a otros modos más sostenibles. La limitación de 

espacio para la circulación con la peatonalización y ampliación de zonas 30 en el 

centro no se manifiesta como una medida suficiente, ya que el factor más 

decisivo en el uso del coche sigue siendo la disponibilidad y precio del 

aparcamiento. 

También influye el hecho de que los desplazamientos a los polígonos industriales 

siguen siendo mucho más atractivos en coche que en otros modos más 

sostenibles por la disponibilidad total de aparcamiento, y la falta de una oferta 

adecuada en transporte público. 

 

Aparcamiento 

El aparcamiento en Vitoria-Gasteiz se analiza desde dos perspectivas: la de la 

oferta de plazas de aparcamiento, en calzada y fuera de calzada, y la de la 

demanda de plazas, por parte de la población residente y foránea. 

El aparcamiento en calzada presenta una gran tipología de plazas que se pueden 

resumir en dos grupos: las plazas reguladas y las no reguladas. Estas últimas, 

denominadas generales, son todos aquellos espacios en los que puede estacionar 

un vehículo libremente, sin estar sometido a ningún tipo de regulación horaria 

tarificada y suponen, actualmente, un 76,2 % del total de plazas en calzada. 

En la categoría de plazas reguladas existen 8 tipos de plazas: 

- Plazas de carga y descarga: son plazas destinadas a los vehículos 

comerciales que realizan la distribución urbana de las mercancías a los 

comercios de la ciudad. Disponen de una franja horaria para poder hacer 

uso de ellas. Fuera de este horario, cualquier vehículo puede estacionar, 

atendiendo a las características de cada zona y a la regulación OTA que 

corresponda. 

- Plazas de Movilidad Reducida (PMR): son aquellas plazas reservadas para 

vehículos concretos pertenecientes a ciudadanos con movilidad 

reducida. 

- Plazas privadas: son plazas pertenecientes a equipamientos públicos, 

como hospitales o centros de la administración pública. 

- Plazas de vecinos y vecinas: son plazas en calzada pero ubicadas fuera de 

las vías de circulación y adyacentes a edificios residenciales. 

- Plazas de rotación (azules): son plazas reguladas en las que cualquier 

usuario, para estacionar, dispone de un límite de tiempo con un coste 

determinado. Este pago se efectúa mediante un talón acreditativo. Esta 

regulación se aplica de lunes a viernes de 10h a 14h y de 16h a 20h, y en 

sábados de 10h a 14h. Los domingos y días festivos, así como del 5 al 31 

de agosto, ambos inclusive, no se aplica esta normativa. 

- Plazas de alta rotación (naranjas): estas plazas disponen de un tiempo 

máximo más restrictivo que las de rotación. Cualquier usuario debe 

extraer el talón correspondiente, y el tiempo máximo se indica en cada 

caso. 

- Plazas de residentes (verdes): en estas plazas pueden estacionar sin 

límite de tiempo las personas residentes y comerciantes con tarjeta de la 

zona que las acredite. Quién no disponga de dicha tarjeta puede 

estacionar con talón y pagando la tarifa correspondiente. En este caso la 

regulación que se aplica es la misma que la de las plazas de rotación. 

- Plazas exclusivas de residentes: en estas plazas sólo pueden aparcar 

quienes tienen tarjeta de residentes o comerciante de la zona. Estas 

plazas se rigen por esta norma las 24 h. del día, con excepción de los días 
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festivos, y el período comprendido entre el 5 y el 31 de agosto, ambos 

inclusive. 

 

En el año 2008 el precio por hora del aparcamiento regulado en calzada, en 

ƭŀ ½ƻƴŀ мΣ ŜǊŀ ŘŜ лΣнр ϵ ƭƻǎ ǇǊƛƳŜǊƻǎ ол ƳƛƴǳǘƻǎΣ ǇŀǊŀ ǎǳōƛǊ ŀ лΣс ϵ ǇƻǊ сл 

ƳƛƴǳǘƻǎΣ ȅ м ϵ ƭƻǎ фл ƳƛƴǳǘƻǎΦ 9ƴ Ŝƭ ŀƷƻ нллф ǎŜ ǊŜƳƻŘŜƭŀǊƻƴ ƭŀǎ ǘŀǊƛŦŀǎ ȅ ǎŜ 

estableció un criterio diferente, según el cual los primeros 15 minutos de 

estacionamiento no tenían coste alguno, mientras que a partir de estos 

Ƴƛƴǳǘƻǎ Ŝƭ ŎƻǎǘŜ ŘŜ ŜǎǘŀŎƛƻƴŀƳƛŜƴǘƻ ŀǳƳŜƴǘŀōŀ Ƴłǎ ǊłǇƛŘŀƳŜƴǘŜΥ лΣф ϵ 

ŜƴǘǊŜ мс ȅ ол ƳƛƴǳǘƻǎΣ мΣс ϵ ǇŀǊŀ сл ƳƛƴǳǘƻǎΣ ȅ нΣп ϵ ǇŀǊŀ фл ƳƛƴǳǘƻǎΦ 9ƴǘǊŜ 

los años 2012 y 2013 se aumentaron ligeramente las tarifas, aunque 

ƳŀƴǘŜƴƛŜƴŘƻ ƭŀǎ ǇǊƻǇƻǊŎƛƻƴŜǎ ŜƴǘǊŜ ƭŀǎ ŘƛŦŜǊŜƴǘŜǎ ǘŀǊƛŦŀǎΦ 9ǎǘŀǎ ǎƻƴ мΣн ϵ 

ŜƴǘǊŜ мс ȅ ол ƳƛƴǳǘƻǎΣ мΣф ϵ ǇŀǊŀ сл ƳƛƴǳǘƻǎΣ ȅ нΣт ǇŀǊŀ фл ƳƛƴǳǘƻǎΦ 9ƭ 

siguiente gráfico muestra estas evoluciones: 

 

Ilustración 5. Evolución precios OTA Zona 1 (en euros) 
Fuente: elaboración propia 

Según las actuales ordenanzas fiscales del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, en su 

apartado 7.6 Tasas por regulación y control del tráfico urbano y por 

estacionamiento de vehículos, las tarifas de estacionamiento en la Zona 1 son de 

мΣнр ϵ ŜƴǘǊŜ ƭƻǎ мс ȅ ƭƻǎ ол ƳƛƴǳǘƻǎΣ мΣфр ϵ ǇŀǊŀ сл ƳƛƴǳǘƻǎΣ ȅ нΣу ϵ ǇŀǊŀ фл 

minutos. 

El aparcamiento fuera de calzada se divide en los aparcamientos para el 

vecindario, garajes privados vinculados a parcelas con viviendas, y los 

aparcamientos de acceso público. Entre estos existen los aparcamientos de pago 

subterráneos, en los que la persona usuaria que no dispone de una plaza en 

propiedad paga por tiempo de estacionamiento, los aparcamientos de pago al 

aire libre, y los aparcamientos gratuitos y disuasorios. 

El total de aparcamientos subterráneos y al aire libre, en el ámbito de las 

Supermanzanas, es de 28, con un conjunto de 11.476 plazas. 

Los aparcamientos disuasorios son 7, algunos de ellos se ubican en interior de 

Supermanzanas, como los de Mendizorrotza, Mendizabala o Portal de Foronda, 

mientras que otros quedan fuera de las unidades de análisis, como el 

aparcamiento Fernando Buesa Arena.  

Los garajes de vecinos, en el conjunto del ámbito analizado, presentan un total 

de 48.192 plazas de aparcamiento. 

A partir del conocimiento de la oferta de aparcamiento en la ciudad se puede 

analizar si existe déficit de plazas de aparcamiento para residentes. Para ello se 

compara dicha oferta con la demanda, que viene definida por el censo de 

vehículos (turismos) en la ciudad. Actualmente en el conjunto de Supermanzanas 

de la ciudad existe, entre plazas en calzada y fuera de calzada, una oferta de 

156.256 plazas, y una demanda residencial de 98.192 plazas, por lo que existe un 

superávit de 58.064 plazas. 
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Distribución urbana de mercancías (DUM) 

La distribución urbana de mercancías (DUM) es esencial para el desarrollo 

económico de las aglomeraciones urbanas. La ciudad constituye el último punto 

de la cadena de transporte de mercancías para muchos productos de consumo. 

No obstante, es también en gran medida uno de los principales responsables de 

la congestión del tráfico e interfiere con los peatones en lo que se refiere al uso 

del espacio público. 

La distribución urbana de mercancías en Vitoria-Gasteiz viene determinada 

básicamente por la distribución y la tipología de actividades económicas en 

planta baja. A fin de evaluar el volumen de las operaciones de carga y descarga y 

el volumen de las mercancías tratadas, las actividades económicas se han 

clasificado en 6 tipos: alimentación, hostelería, consumo personal, vivienda, ocio 

y heterogéneo. 

Aplicando unos ratios específicos de operaciones de carga y descarga semanales 

a cada uno de esos 6 tipos, se puede conocer el volumen de operaciones de carga 

y descarga en una determinada área, como una Supermanzana. 

Una vez analizada la demanda de operaciones de carga y descarga del ámbito 

analizada, se describe la gestión de la DUM en Vitoria-Gasteiz. 

Existen dos ámbitos diferenciados, en Vitoria-Gasteiz, en lo referente a las 

operaciones de carga y descarga. En el Ensanche peatonal el horario para 

operaciones de carga y descarga es de 07h a 11h (excepto domingos y festivos en 

los que, como norma general, no se permiten estas operaciones).  

 

Ilustración 6. Densidad de operaciones semanales de carga y descarga por hectárea 
Fuente: Elaboración propia 

Fuera del citado horario, todas las operaciones de carga y descarga en las calles 

peatonales del Ensanche deberán realizarse desde los estacionamientos de carga 

y descarga de las calles Prado, Mateo Moraza y General Álava en horario de 08h a 

13:30h, y resto de calles adyacentes en horario de 08h a 13:30h y de 16h a 18h. 

Desde estas áreas, el reparto de última milla se realiza mediante carretillas, 

triciclos y bicicletas de carga. 

Con el fin de fomentar el uso de vehículos ligeros, la Ordenanza municipal 

reguladora de los usos, tráfico, circulación y seguridad en las vías públicas de 

carácter urbano, establece en estos ámbitos el uso exclusiǾƻ ŘŜ άǘƛǇƻǎ ŜǎǇŜŎƛŀƭŜǎ 

ŘŜ ǾŜƘƝŎǳƭƻǎ ǇŀǊŀ Ŝƭ ǊŜǇŀǊǘƻ ŘŜ ŀƭƎǳƴŀǎ ƳŜǊŎŀƴŎƝŀǎ όΧύ ǇǊƛƻǊƛȊŀƴŘƻ ƭŀ ǳǘƛƭƛȊŀŎƛƽƴ 

 

  

Menos de 25 operaciones por ha

Entre 25 y 75 operaciones por ha

Entre 75 y 150 operaciones por ha

Más de 150 operaciones por ha
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de aquellos que, por sus características técnicas y su sistema de propulsión, 

ƎŜƴŜǊŜƴ ƳŜƴƻǊ ƛƳǇŀŎǘƻ ǇŀǊŀ Ŝƭ ƳŜŘƛƻ ŀƳōƛŜƴǘŜ όŜƳƛǎƛƻƴŜǎ ȅ ǊǳƛŘƻύέΦ 

En el resto de la ciudad, fuera del ámbito del Ensanche peatonal, las operaciones 

de carga y descarga tienen lugar en las plazas convencionales destinadas a tal 

efecto. 

El horario de uso de estas plazas convencionales es de 08h a 13:30h y de 16h a 

18h, en la mayoría de la ciudad, y de 08h a 13h en el Casco Viejo. Existen casos 

excepcionales, como la Plaza de San Antón, en la que el horario para las 

operaciones es de 24h. Otros horarios excepcionales se relacionan con grandes 

superficies comerciales o con las estaciones de Renfe-Correos. 

 

Movilidad a los polígonos industriales 

La industria fue el punto de apoyo de la última transformación social y económica 

de la ciudad y también ahora es una de las claves principales. La red industrial fue 

el motor de la transformación de Gasteiz en la década de los 60 del siglo pasado 

y, sin duda, tiene que seguir jugando un papel estratégico en el impulso que 

necesita la ciudad para estar bien posicionada en el actual modelo económico y 

social. 

La industria, como el resto de las áreas de la sociedad, se encuentra ante el reto 

de una transición ecológica que permita adaptarse a los nuevos compromisos 

adquiridos en materia social y ambiental. Los Objetivos de Desarrollo Sostenible 

de Naciones Unidas y el Acuerdo de París sobre Cambio Climático aportan una 

nueva perspectiva a lo que debe suponer el desarrollo industrial en nuestro 

municipio primando las actividades que favorezcan dichos objetivos, 

incrementando la competitividad a través del desarrollo de sectores industriales 

verdes y especializándose en la innovación y el desarrollo tecnológico 

especializado. 

Vitoria-Gasteiz sigue siendo una ciudad de marcado carácter industrial, como así 

lo confirma el hecho de que dispone alrededor de 1.500 ha. de suelo industrial, 

en su mayoría compactos y próximos a áreas residenciales, distribuido en 8 zonas 

industriales: Parque empresarial de Jundiz, Ali - Gobeo, Arriaga, Armentia, 

Gamarra - Betoño, Betoño - Larragana, Oreitiasolo - Ansoleta ς Campo de los 

Palacios, Parque Tecnológico de Álava. 

El Parque empresarial de Jundiz es, con gran diferencia, la zona industrial más 

extensa, con un 43% de la superficie productiva total y es, además, el área con la 

mayor reserva de suelo disponible para nuevas implantaciones empresariales ya 

que el 59% de la superficie de solares (parcelas sin edificar) se encuentra en 

Jundiz. 

Los grandes polígonos del municipio - Ali - Gobeo, parque empresarial de Jundiz, 

Arriaga, Gamarra, Betoño y Oreitiasolo - mantienen un fuerte carácter industrial 

o mixto, mientras Armentia se especializa en actividades comerciales de gran 

formato, y el Parque Tecnológico de Álava destaca por su sector semiproductivo 

de alto contenido tecnológico acorde a su carácter de Parque Tecnológico. 

 

Movilidad escolar 

En cuanto a movilidad escolar, tal y como se apunta en el reciente estudio 

ŜƭŀōƻǊŀŘƻ ǇƻǊ Ŝƭ !ȅǳƴǘŀƳƛŜƴǘƻΥ Ψtƭŀƴ ŘŜ ŀŎǘǳŀŎƛƽƴ ŘŜ ŜƴǘǊŀŘŀǎ ȅ ǎŀƭƛŘŀǎ ŘŜ 

ŎƻƭŜƎƛƻΩΣ ƭŀ ΨƘƻǊŀ ǇǳƴǘŀΩ ŘŜ ŜƴǘǊŀŘŀ ȅ ǎŀƭƛŘŀ ŀ ƭƻǎ ŎŜƴǘǊƻǎ ŘƻŎŜƴǘŜǎ ŘŜ ǘƛǘǳƭŀǊƛŘŀŘ 

privada genera una serie de problemas: dobles filas que afectan a la movilidad 

del tráfico, ocupaciones de espacios reservados y peatonales de manera irregular 

con el consiguiente riesgo para los viandantes, estacionamiento de bicicletas en 

lugares prohibidos, etc. 

Estas situaciones de peligro deben ser reguladas y gestionadas para minimizar la 

repercusión negativa que dichas actividades y comportamientos tiene sobre el 
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tráfico rodado y la movilidad en general; partiendo de la premisa, que si bien la 

principal preocupación y el enfoque de las actuaciones de la Administración 

deben ir encaminadas de forma prioritaria a garantizar la seguridad de la 

población escolar y de las personas que se desplazan a pie, ello debe ser 

compatible con el cumplimiento de las normas que regulan el tráfico, no siendo 

causa eximente en ningún caso de la obligación de cumplir con las normas de 

convivencia, usos del espacio público y las propias normas del tráfico, las cuales 

tienen entre sus objetivos prioritarios velar por la seguridad de los usuarios de la 

vía. 

 

Consecuencias ambientales del modelo de movilidad: cambio climático, calidad 

del aire, y ruido 

La ciudad de Vitoria-Gasteiz tiene un reto en su lucha contra el cambio climático, 

ya que las emisiones actuales de CO2 del sector movilidad no se corresponden 

con los objetivos establecidos en su Plan de Lucha contra el Cambio Climático. La 

figura siguiente muestra que en un escenario tendencial en 2020, la reducción 

sería de solo un 1,5%, mientras que el objetivo deseado es de una reducción del 

24% respecto al valor de emisiones de CO2 de 2018. Y es que la movilidad 

motorizada, básicamente impulsada por motorizaciones térmicas, representa 

aproximadamente un 33% de los desplazamientos y es una de las asignaturas 

pendientes. De hecho, tal y como apunta el Documento de Diagnóstico y 

Propuestas para la Elaboración de la Hoja de Ruta de Vitoria-Gasteiz, Estrategia 

de Transición Energética Municipal 2020-2030, elaborado en 2019 por la 

Fundación Renovables, la descarbonización de la movilidad no ha figurado hasta 

ahora entre los objetivos de la política de movilidad de la ciudad, siendo este uno 

de los ámbitos donde debería intensificar sus esfuerzos a futuro. 

 

Ilustración 7. Valores tendencial y objetivo de CO2 para 2020 para la ciudad de Vitoria-
Gasteiz 

Fuente: Elaboración propia 

La calidad del aire de Vitoria-Gasteiz no presenta los problemas que sí tienen 

otras ciudades similares. Los niveles registrados de las medias anuales de dióxido 

de nitrógeno (NO2) y partículas inferiores a 10 µm (PM10) de los últimos 10 años, 

principales indicadores de la contaminación atmosférica provocada por la 

movilidad, muestran que los límites legales de la UE no han sido nunca 

superados. Ha habido una cierta variabilidad de un año a otro, por factores fuera 

del control del sistema como la meteorología o la crisis económica, pero incluso 

las partículas PM10, muestran en el año 2018, que no se supera el límite de la 

OMS, más restrictivo que el de la UE. 
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En cuanto a la contaminación acústica, la comparativa de los Mapas Estratégicos 

de Ruido (MER) de los años 2012 y 2017, muestra una reducción muy significativa 

del ruido provocado por el tráfico viario de calles, más de la mitad, pasando de 

una población expuesta a índices de ruido nocturno no deseable (55dB) del 22% 

al 9%. Esta mejora se debe principalmente a las medidas implantadas en el 

PMSEP, que se han traducido, entre otras cosas, en una disminución de la 

velocidad general de circulación y por tanto de emisión sonora. Sin embargo, las 

mejoras se aprecian principalmente en las calles interiores de las Supermanzanas, 

pero no tanto en las calles principales que canalizan el tráfico en el casco urbano. 

 

2.1 Recogida de datos y análisis de la 

información  

2.1.1 Información recopilada  
El objetivo de esta acción ha sido reunir y analizar toda la información disponible, 

directa e indirectamente relacionada con la movilidad en la ciudad, elaborada por 

las distintas áreas municipales de Vitoria-Gasteiz y otras administraciones y 

ƻǊƎŀƴƛǎƳƻǎ ό5ƛǇǳǘŀŎƛƽƴ CƻǊŀƭ ŘŜ #ƭŀǾŀΣ DƻōƛŜǊƴƻ ±ŀǎŎƻΧύΦ Esta información 

servirá de base para la ampliación del diagnóstico de la situación actual  y la 

elaboración de un análisis DAFO. 

Entre otras informaciones, se ha revisado la siguiente: 

¶ Encuesta de movilidad en Vitoria-Gasteiz (2014). 

¶ Estudio de movilidad de la CAPV (2016). 

¶ Encuesta de movilidad (2014). 

¶ Estudio de densidad peatonal y compatibilidad con bicis en calles 

peatonales del centro de la ciudad. 

¶ Encuesta de movilidad en centros educativos de Vitoria-Gasteiz 

(2014-2015). 

¶ Plan Director de Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz (PDMC). 

¶ Informe: Imagen de la demanda de transportes en la CAPV (2016). 

¶ Plan de Movilidad Sostenible del polígono Industrial de Jundiz 

(2015). 

¶ Plan de Mejora de aparcamientos en el entorno del HUA 

Txagorritxu. 

¶ Informe de Población Vitoria-Gasteiz 2017. Movimientos 

demográficos 2016. 

¶ Plan Estratégico Municipal de Seguridad Vial y Movilidad Sostenible 

de Vitoria-Gasteiz (2018-2023). 
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¶ Observatorio de la bicicleta. Memoria 2017. Anexo I: Informe sobre 

el comportamiento de los ciclistas en la ciudad de Vitoria-Gasteiz. 

¶ Informe de Evaluación del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio 

Público y del Plan Director de Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz. 

2006-2016 Una década de cambios en la movilidad de Vitoria-

Gasteiz. 

¶ Plan Director de Aparcamientos de Vitoria-Gasteiz (2009). Informes 

sobre aparcamientos en San Francisco y barrio de Coronación. 

¶ Información municipal sobre aparcamientos individuales y 

colectivos, y garajes (2018). 

¶ Definición de un nuevo modelo logístico de distribución urbana de 

mercancías en la Supermanzana central de Vitoria-Gasteiz (2012). 

¶ Estudio de factibilidad técnica, económica, financiera y legal de una 

solución tranviaria aprovechando el actual corredor ferroviario 

entre Altsasu-Miranda (2018). 

¶ Documentos de Diagnóstico y Documento de Avance para la 

revisión del Plan General de Ordenación Urbana (PGOU) de Vitoria-

Gasteiz. 

¶ Estudio técnico: La infraestructura verde urbana de Vitoria-Gasteiz 

(2014). 

¶ Nuevas propuestas de Transporte Público de Alta Capacidad para 

Vitoria-Gasteiz (2018). 

¶ Información de TUVISA sobre funcionamiento de la red de 

autobuses urbanos. 

¶ Información municipal sobre actividades económicas en la ciudad 

όL!9Σ ŘƛǎǘǊƛōǳŎƛƽƴ ŘŜ ŜǎǘŀōƭŜŎƛƳƛŜƴǘƻǎΧύΦ 

¶ Información municipal sobre el tramario urbano, sentidos de 

ŎƛǊŎǳƭŀŎƛƽƴΣ ŎƻƴǘǊƻƭ ǎŜƳŀŦƽǊƛŎƻΧ 

¶ Propuestas de proyectos sobe la rotonda de América Latina y su 

entorno urbano. 

¶ Estudio de Impacto de Tráfico Zona Sur del BRT de Vitoria-Gasteiz 

(2017). 

¶ Estudio sobre densidad peatonal y compatibilidad ciclista en el 

centro de Vitoria-Gasteiz (2013). 

¶ Censo de vehículos en la ciudad. 

¶ Aforos de tráfico en Araba/Álava (2016). 

¶ Aforos de tráfico en Vitoria-Gasteiz (2017). 

¶ Información municipal sobre parques y jardines, arbolado urbano y 

Anillo Verde. 

¶ Información municipal sobre elementos del espacio público y 

equipamientos públicos y concertados. 

¶ Información municipal sobre distritos municipales y barrios. 

¶ Información meteorológica de la ciudad. 

¶ Red municipal actual y proyectada de vías ciclistas, siniestralidad, 

registro de bicicletas aparcabicis y datos de aforos. 

¶ Estudios sociourbanísticos 2017: Zaramaga, Coronación, 

Ariznabarra, Adurtza, Abetxuko. 

¶ Calidad del Aire en Vitoria-Gasteiz (2018). 

¶ Revisión del Plan Integral de Carreteras de Álava 2004-2015, para el 

período 2016-2027. 

¶ Revisión del Plan Integral de Carreteras de Álava 2004-2015, para el 

período 2016-2027. 

¶ Mapas de Ruido del Término Municipal de Vitoria-Gasteiz (2012). 

¶ Mapa Estratégico de Ruido de Vitoria-Gasteiz (2017). 

¶ Documento de Diagnóstico y Propuestas para la Elaboración de la 

Hoja de Ruta de Vitoria-Gasteiz, Estrategia de Transición Energética 

Municipal 2020-2030. Fundación Renovables (2019). 

¶ Noticias actualizadas de prensa sobre movilidad y espacio público 

en Vitoria-Gasteiz. 
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El diagnóstico pormenorizado de cada modo de transporte se desarrolla dentro 

del capítulo correspondiente. 

 

2.1.2 Principales modificaciones en las pautas de 

movilidad en Vitor ia-Gasteiz durante el 

periodo 2 014-2018  
A fin de complementar y actualizar la información disponible señalada en el 

apartado anterior y, en especial, revisar la matriz de viajes resultante de la 

encuesta realizada por el CEA en 2014, se han analizado las  principales 

circunstancias que durante el periodo 2014-2018 han podido modificar los 

patrones de desplazamientos de la ciudadanía vitoriana. 

Para ello, se considerarán los siguientes escenarios: 

¶ Evolución demográfica de los barrios de la ciudad. 

¶ Cambios en la distribución espacial de las actividades económicas. 

¶ Otras circunstancias que han podido alterar las pautas de movilidad. 

 

2.1.2.1  Evolución demográfica de los barrios de la ciudad  
 2014 2015 2016 2017 2018 

CASCO VIEJO 8.731 8.611 8.658 8.610 8.578 

ENSANCHE 8.193 8.173 8.143 8.154 8.300 

LOVAINA 7.831 7.812 7.758 7.829 7.810 

CORONACION 11.970 12.020 11.934 12.025 12.120 

EL PILAR 9.210 9.168 8.998 8.980 8.958 

GAZALBIDE 2.364 2.314 2.271 2.262 2.215 

TXAGORRITXU 8.091 8.107 8.015 8.009 8.021 

SAN MARTIN 12.497 12.390 12.236 12.207 12.058 

 2014 2015 2016 2017 2018 

ZARAMAGA 12.079 11.953 11.885 11.961 11.997 

ANGLO-VASCO 4.202 4.189 4.136 4.121 4.159 

ARANTZABELA 1.434 1.503 1.479 1.473 1.464 

SANTIAGO 3.504 3.457 3.456 3.364 3.366 

ARANBIZKARRA 11.219 11.147 11.028 10.938 10.883 

ARANA  3.176 3.116 3.064 2.993 3.012 

DESAMPARADOS 6.019 5.982 5.930 5.944 6.029 

JUDIMENDI 5.647 5.678 5.696 5.646 5.689 

SANTA LUCÍA 7.857 7.763 7.608 7.553 7.495 

ADURTZA 6.066 6.158 6.131 6.087 6.014 

SAN CRISTÓBAL 6.036 6.036 5.927 5.857 5.802 

MENDIZORROTZA 4.605 4.583 4.521 4.547 4.649 

ARIZNABARRA 7.906 7.838 7.799 7.742 7.820 

ALI-GOBEO 978 961 963 974 968 

SANSOMENDI 20.971 21.098 20.986 20.718 20.720 

ARRIAGA-LAKUA 27.856 27.978 27.896 27.798 27.791 

ABETXUKO 3.297 3.410 3.306 3.361 3.346 

ZONA RURAL 
ESTE 

2.024 1.964 1.964 1.988 2.002 

ZONA RURAL 
NOROESTE 

1.603 1.569 1.579 1.600 1.601 

ZONA RURAL 
SUROESTE 

1.254 1.251 1.254 1.294 1.321 

ZABALGANA 20.877 22.347 23.297 24.779 26.144 

SALBURUA 14.778 15.709 17.191 17.995 18.474 

ARETXABALETA-
GARDELEGI 

649 751 933 1.011 1.245 

TOTAL 242.924 245.036 246.042 247.820 250.051 

Nota: Todos los datos a fecha 1 de enero. 
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Variación de la población por barrios (2104-2018) 
CASCO VIEJO -153 SANTA LUCÍA -362 

ENSANCHE 107 ADURTZA -52 

LOVAINA -21 SAN CRISTÓBAL -234 

CORONACION 150 MENDIZORROTZA 44 

EL PILAR -252 ARIZNABARRA -86 

GAZALBIDE -149 ALI-GOBEO -10 

TXAGORRITXU -70 SANSOMENDI -251 

SAN MARTIN -439 ARRIAGA-LAKUA -65 

ZARAMAGA -82 ABETXUKO 49 

ANGLO-VASCO -43 ZONA RURAL ESTE -22 

ARANTZABELA 30 ZONA RURAL NOROESTE -2 

SANTIAGO -138 ZONA RURAL SUROESTE 67 

ARANBIZKARRA -336 ZABALGANA 5.267 

ARANA -164 SALBURUA 3.696 

DESAMPARADOS 10 
ARETXABALETA-

GARDELEGI 
596 

JUDIMENDI 42   

 

2.1.2.2 Cambios en la distribución espacia l de las 

actividades económicas  
 

Personas empleadas por barrio (Fuente: IAE) 

 01/01/2014 01/01/2015 01/01/2016 01/01/2017 
CASCO VIEJO 2.866 2.898 2.868 2.872 

ENSANCHE 8.138 8.048 7.382 7.184 

LOVAINA 5.029 4.770 5.005 5.070 

CORONACION 3.076 3.215 3.271 3.276 

 01/01/2014 01/01/2015 01/01/2016 01/01/2017 
EL PILAR 1.709 1.651 1.554 1.519 

GAZALBIDE 324 326 367 364 

TXAGORRITXU 3.876 4.156 4.425 4.826 

SAN MARTIN 4.081 4.133 4.195 4.813 

ZARAMAGA 2.535 2.776 3.240 2.990 

ANGLO-VASCO 1.442 1.481 1.597 1.645 

ARANTZABELA 330 97 107 98 

SANTIAGO 646 611 576 577 

ARANBIZKARRA 1.241 1.317 1.199 1.197 

ARANA  377 383 387 370 

DESAMPARADOS 1.639 1.600 2.350 2.259 

JUDIMENDI 2.716 2.625 2.452 2.387 

SANTA LUCÍA 716 673 694 814 

ADURTZA 2.955 2.840 2.753 2.787 

SAN CRISTÓBAL 1.535 1.711 1.808 1.599 

MENDIZORROTZA 3.450 3.471 3.644 4.172 

ARIZNABARRA 1.104 1.124 1.096 1.149 

ALI-GOBEO 2.661 2.665 2.840 2.926 

SANSOMENDI 4.803 4.741 4.957 4.967 

ARRIAGA-LAKUA 14.966 14.570 14.708 15.255 

ABETXUKO 294 288 297 306 

ZONA RURAL ESTE 9.603 9.659 9.321 9.130 

ZONA RURAL 
NOROESTE 

4.367 4.316 4.201 4.277 

ZONA RURAL 
SUROESTE 

12.240 12.260 12.456 14.222 

ZABALGANA 1.529 1.529 1.640 1.823 

SALBURUA 1.214 1.240 1.326 1.439 

ARETXABALETA-
GARDELEGI 

0 98 93 121 

DESCONOCIDO 0 61 14 21 

TOTAL 101.462 101.333 102.823 106.455 
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Variación de personas empleadas por barrios (2104-2017) 

CASCO VIEJO 6 SANTA LUCÍA 98 

ENSANCHE -954 ADURTZA -168 

LOVAINA 41 SAN CRISTÓBAL 64 

CORONACION 200 MENDIZORROTZA 722 

EL PILAR -190 ARIZNABARRA 45 

GAZALBIDE 40 ALI-GOBEO 265 

TXAGORRITXU 950 SANSOMENDI 164 

SAN MARTIN 732 ARRIAGA-LAKUA 289 

ZARAMAGA 455 ABETXUKO 12 

ANGLO-VASCO 203 ZONA RURAL ESTE -473 

ARANTZABELA -232 
ZONA RURAL 

NOROESTE 
-90 

SANTIAGO -69 
ZONA RURAL 

SUROESTE 
1.982 

ARANBIZKARRA -44 ZABALGANA 294 

ARANA -7 SALBURUA 225 

DESAMPARADOS 620 
ARETXABALETA-

GARDELEGI 
121 

JUDIMENDI -329 DESCONOCIDO 21 
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Número de establecimientos por barrio y sector (Fuente: IAE): 

 Agricultura y pesca 
Banca, seguros y 

servicios a empresas 
Comercio, hostelería 

y transportes 
Construcción Industria y energía 

Otras actividades de 
servicios 

Total 

BARRIO 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 

Casco Viejo 0 0 0 0 227 202 240 251 414 379 401 401 70 60 63 79 34 35 26 29 166 182 143 148 911 926 873 908 

Ensanche 0 0 0 0 949 1.019 1.093 1085 715 694 718 688 126 74 118 138 41 44 26 40 345 347 224 227 2.176 2.167 2.179 2.178 

Lovaina 1 0 1 1 507 498 560 560 349 324 337 341 61 47 52 61 37 38 31 35 159 172 127 135 1.114 1.104 1.108 1.133 

Coronación 1 0 1 1 223 283 330 327 459 422 448 437 101 89 76 94 29 28 24 22 229 225 119 112 1.042 1.032 998 993 

El Pilar 0 0 0 0 86 84 101 108 251 240 250 233 75 70 66 66 17 16 11 16 74 79 64 66 503 499 492 489 

Gazalbide 1 0 1 1 28 19 27 32 20 15 20 20 5 6 6 7 2 4 3 4 14 14 5 7 70 67 62 71 

Txagorritxu 0 0 0 0 102 83 103 110 143 126 135 137 25 30 29 34 8 7 9 10 63 62 41 44 341 334 317 335 

San Martín 2 0 3 3 429 411 489 485 256 244 264 265 77 73 78 102 28 25 20 27 173 169 117 109 965 949 971 991 

Zaramaga 0 1 1 1 128 90 123 115 214 191 207 206 97 89 76 97 18 15 13 17 62 63 58 54 519 489 478 490 

El Anglo 0 0 0 0 98 143 158 159 171 154 161 168 24 18 19 30 13 15 13 15 112 116 58 57 418 407 409 429 

Arantzabela 0 0 0 0 5 3 5 4 6 4 7 10 5 5 5 6 1 2 2 2 3 3 2 4 20 24 21 26 

Santiago 0 0 0 0 56 46 56 53 81 67 70 73 19 15 15 20 14 14 13 15 42 40 35 43 212 203 189 204 

Aranbizkarra 1 0 0 1 100 69 93 95 195 174 193 194 82 67 69 75 14 13 9 9 61 61 52 51 453 422 416 425 

Arana 0 0 0 0 36 30 40 40 62 55 58 60 31 37 32 42 9 7 7 7 26 25 15 15 164 164 152 164 

Desamparados 0 0 0 0 162 159 195 184 242 240 254 257 29 28 35 39 19 16 17 22 101 112 76 81 553 568 577 583 

Judimendi 0 0 0 0 95 83 100 116 171 168 178 187 38 32 38 53 16 12 14 15 75 74 67 68 395 405 397 439 

Santa lucia 2 0 1 1 74 55 73 72 88 81 92 80 41 40 44 48 5 7 8 8 45 48 37 39 255 253 255 248 

Adurtza 2 2 2 2 93 82 107 104 239 227 240 236 88 87 75 83 105 101 94 96 62 68 48 48 589 581 566 569 

San Cristóbal 1 0 1 1 68 62 76 63 99 90 98 95 40 34 27 39 16 13 9 10 50 50 46 47 274 267 257 255 

Mendizorrotza 0 0 0 0 116 103 136 135 80 66 85 95 20 16 18 21 8 10 4 7 64 64 55 53 288 296 298 311 



PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE Y ESPACIO PÚBLICO DE VITORIA-GASTEIZ (2020-2030). Documento de Avance, septiembre 2019 
 

 

     

31 

 Agricultura y pesca 
Banca, seguros y 

servicios a empresas 
Comercio, hostelería 

y transportes 
Construcción Industria y energía 

Otras actividades de 
servicios 

Total 

BARRIO 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017 

Ariznabarra 3 0 2 3 138 94 129 139 104 79 89 90 45 50 43 56 9 10 9 9 48 55 45 47 347 329 317 344 

Ali-Gobeo 0 0 0 0 41 32 38 39 112 110 117 108 27 33 27 31 54 55 55 57 10 11 13 13 244 252 250 248 

Sansomendi 0 0 0 1 209 141 203 201 241 224 250 248 130 131 124 141 102 96 94 99 93 97 90 93 775 767 761 783 

Arriaga-Lakua 1 0 0 1 391 299 396 376 543 511 553 552 187 208 172 215 117 116 107 105 186 198 154 158 1.425 1.446 1.382 1.407 

Abetxuko 0 0 0 0 11 6 16 17 32 29 35 37 28 30 25 29 5 4 3 3 12 13 6 8 88 92 85 94 

Zona rural este 5 1 4 6 171 181 196 197 337 341 356 359 117 102 89 124 309 301 286 287 54 57 55 50 993 982 986 1.023 

Zona rural noroeste 0 1 2 3 133 128 139 120 87 74 79 86 35 30 22 28 49 50 42 51 13 15 17 18 319 311 301 306 

Zona rural suroeste 0 4 5 5 162 125 135 131 292 324 333 321 52 67 56 66 277 280 260 284 24 25 42 39 813 822 831 846 

Zabalgana 0 0 0 0 183 153 222 254 167 150 173 195 48 88 87 110 13 14 13 21 81 94 76 87 492 585 571 667 

Salburua 0 0 1 1 126 108 148 182 112 111 130 140 40 62 60 79 5 8 8 14 57 69 52 61 340 424 399 477 

Aretxabaleta-

Gardelegi 
0 0 0 0 6 12 16 16 6 5 5 6 0 3 2 2 0 0 0 1 4 10 3 2 16 27 26 27 

Sin barrio asignado 7 0 0 0 130 0 0 0 92 0 0 0 293 0 0 0 22 0 0 0 26 0 0 0 570 0 0 0 
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Variación del nº total de establecimientos por barrio 

(2104-2017) 

CASCO VIEJO -3 SANTA LUCÍA -7 

ENSANCHE 2 ADURTZA -20 

LOVAINA 19 SAN CRISTÓBAL -19 

CORONACION -49 MENDIZORROTZA 23 

EL PILAR -14 ARIZNABARRA -3 

GAZALBIDE 1 ALI-GOBEO 4 

TXAGORRITXU -6 SANSOMENDI 8 

SAN MARTIN 26 ARRIAGA-LAKUA -18 

ZARAMAGA -29 ABETXUKO 6 

ANGLO-VASCO 11 ZONA RURAL ESTE 30 

ARANTZABELA 6 ZONA RURAL NOROESTE -13 

SANTIAGO -8 ZONA RURAL SUROESTE 33 

ARANBIZKARRA -28 ZABALGANA 175 

ARANA 0 SALBURUA 137 

DESAMPARADOS 30 ARETXABALETA-GARDELEGI 11 

JUDIMENDI 44 SIN BARRIO ASIGNADO -570 

 

2.1.2.3 Otras circunstancias que han podido alterar las 

pautas de movilidad.  
 

Puesta en funcionamiento de la nueva Estación de Autobuses 

La nueva Estación de Autobuses de Vitoria-Gasteiz fue inaugurada el 16 de marzo 

de 2015 tras casi 22 años de actividad de la antigua estación de la C/ Los Herrán. 

Está ubicada en la plaza de Euskaltzaindia, junto al Gobierno Vasco. 

A las tradicionales opciones de acceder a la estación en taxi, en autobús, coche, 

bicicleta o a pie, se une la alternativa del tranvía, que dispone de dos apeaderos 

próximos a la estación, uno en cada ramal. No se ha encontrado información 

acerca de la distribución de modos de acceso a la Estación, aunque sí se puede 

afirmar que la puesta en marcha de la Estación ha contribuido a complicar el 

tráfico en la rotonda de América Latina, al incorporar el acceso de los autobuses 

por Portal de Foronda.  

El número de usuarios de la Estación de Autobuses de Vitoria-Gasteiz viene 

mostrando un incremento año a año, con un total 2.823.923 viajeros en el año 

2018, cifra que supone un récord de la actividad tanto de la terminal de la plaza 

de Euskaltzaindia como de la anterior, ubicada la calle Los Herrán.  

En cuanto a la intensidad de uso a lo largo de la semana, se evidencia una 

importante diferencia entre los días laborables y el fin de semana. De lunes a 

jueves, la cifra media viene  prácticamente a duplicar a la que se registra en 

sábados y domingos. 

Otro dato que destacar es el aumento del uso del parking subterráneo de la 

Estación, que ha experimentado un cierto incremento en el número de 

automóviles que han utilizado esta infraestructura en el año 2018. Un total de 

55.498 personas han dejado sus vehículos en el aparcamiento, por los 29.238 en 

el año 2016. Esta circunstancia, no obstante, no parece estar relacionada con un 

mayor acceso a la Estación en automóvil privado. Más parece fruto de su 

gratuidad durante ese año, por las obras que afectan a los aparcamientos del 

Hospital Universitario de Álava (HUA) en Txagorritxu. 

En octubre de 2017 se puso un funcionamiento un aparcamiento de bicicletas 

protegido con 111 plazas. Se ha instalado en la parte interior de la estación, en la 

zona de dársenas, con entrada de las bicicletas por la calle Donostia. Las personas 

pueden acceder a este desde las dársenas mediante una puerta giratoria. 
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Inauguración del nuevo edificio de Consultas Externas del Hospital Universitario 

de Álava (HUA) en Txagorritxu 

En noviembre de 2013 se inauguró el nuevo edificio de Consultas Externas del 

HUA Txagorritxu. De forma progresiva, casi todos los pacientes alaveses y algunos 

guipuzcoanos del Alto Deba, así como otros derivados del Hospital de Leza, - en 

total, cerca de 320.000 personas- fueron derivadas a este nuevo centro clínico. 

En la actualidad, más de 2.000 pacientes acuden diariamente, siendo unas 

600.000 las consultas anuales. 

El acceso al HUA Txagorritxu, al igual que a la Estación de Autobuses, puede 

realizarse a pie, en bicicleta, autobús, taxi, coche o en tranvía (la parada queda 

próxima al bloque principal del Hospital, pero un tanto alejada del nuevo edificio 

de Consultas Externas). Tampoco en este caso se ha encontrado información 

acerca de la distribución de modos de acceso al complejo hospitalario. 

 

Incremento de la afluencia de público al campo municipal de fútbol de 

Mendizorrotza 

Con el regreso a segunda división del Deportivo Alavés en la temporada 2013-

2014 y, especialmente, con la vuelta en 2016 a la primera división, se ha 

incrementado el número de asistentes al complejo deportivo de Mendizorrotza 

los días que el equipo juega en casa. 

Esta circunstancia conlleva un importante desplazamiento puntual de 

aficionados, antes y después del partido, así como la llegada a Vitoria-Gasteiz de 

seguidores de los equipos rivales que, en su mayor parte, se desplazan en coches 

privados o autobús y estacionan en las inmediaciones del campo de fútbol. En 

conjunto, pueden llegar a concentrarse hasta casi 20.000 asistentes. 

El acceso al campo de la afición local se realiza mayoritariamente a pie, aunque 

también se producen un número muy significativo de desplazamientos en coche, 

lo que ocasiones retenciones y atascos puntuales en las vías más próximas al 

campo, por lo general, no excesivamente problemáticos. 

 

Incremento de la afluencia de usuarios al centro comercial El Boulevard 

Asentado en el barrio de Zaramaga desde noviembre de 2003, el centro 

comercial El Boulevard incorpora 3.500 plazas de garaje y tres plantas con una 

oferta comercial de moda, ocio, deporte indoor y restauración. 

Después de una etapa de consolidación, en los últimos años, este centro 

comercial ha experimentado un continuo crecimiento, con la incorporación de 

nuevas firmas comerciales y la realización de eventos. De hecho, se ha convertido 

en un polo de atracción no solo para la ciudadanía de Vitoria, sino también para 

ǇƻōƭŀŎƛƻƴŜǎ ŎŜǊŎŀƴŀǎ ό!ƭǘƻ 5ŜōŀΣ ŜƴǘƻǊƴƻ ŘŜ !ƎǳǊŀƛƴΣ LǊǳƷŀ ŘŜ hŎŀΧύΦ  

Esta circunstancia, unida a su amplia oferta de estacionamiento, genera, 

especialmente las tardes de los viernes y sábados, situaciones puntuales de 

congestión. Estos episodios se acentúan en invierno, con lluvia y habiendo 

anochecido. 

Sin disponer de datos, sí parece apreciarse que estos problemas de tráfico se han 

venido acentuando en los últimos años. 
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2.2 Matrices DAFO 
! ǇŀǊǘƛǊ ŘŜƭ άLƴŦƻǊƳŜ ŘŜ 9ǾŀƭǳŀŎƛƽƴ ŘŜƭ tƭŀƴ ŘŜ aƻǾƛƭƛŘŀŘ {ƻǎǘŜƴƛōƭŜ ȅ 9ǎǇŀŎƛƻ 

Público y del Plan Director de Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz. 2006-2016 

Una década de cambios en la movilidad de Vitoria-DŀǎǘŜƛȊέΣ ŀǎƝ ŎƻƳƻ ŘŜƭ !ƴŜȄƻ LΦ 

Informe sobre el comportamiento de los ciclistas en la ciudad de Vitoria-Gasteiz 

2017 (Observatorio de la Bicicleta. Memoria 2017), se ha procedido a sintetizar 

aquellos aspectos recogidos en estos diagnósticos y considerados como 

elementos clave, incorporando aquellas otras cuestiones de relevancia que han 

podido surgir desde la elaboración de estos informes. 

Los aspectos considerados para establecer las correspondientes matrices DAFO 

(Debilidad-Amenazas-Fortalezas-Oportunidades) en el ámbito de la movilidad de 

Vitoria-Gasteiz han sido los siguientes: 

¶ Elementos transversales 

¶ Movilidad peatonal 

¶ Desplazamientos en bicicleta 

¶ Transporte público 

¶ Aparcamiento y tráfico de vehículos 

¶ Intermodalidad 

¶ Distribución de mercancías 

¶ Espacio público y Supermanzanas 

¶ Accesibilidad y seguridad vial 

¶ Medio ambiente y energía 
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DEBILIDADES FORTALEZAS 
ELEMENTOS TRANSVERSALES 

¶ Ralentización en la implantación de las Supermanzanas. 

¶ Grado de desarrollo desigual en las pocas Supermanzanas en las que se ha 
actuado. 

¶ La implantación de las primeras Supermanzanas ha supuesto una mejora de 
la seguridad vial y accesibilidad en los modos no motorizados, pero no 
siempre se ha conseguido una mejora sustancial de la calidad estancial. 

¶ Deficiente conservación de la vía pública. Creciente mal estado del 
aglomerado en determinadas calzadas y deterioro de pavimentos y de 
señalización en algunas aceras y espacios públicos. 

¶ Ausencia de una estrategia global de transición hacia la movilidad eléctrica 
y hacia la progresiva sustitución de los vehículos de motor de combustión. 

¶ Algunas conexiones entre redes urbanas de movilidad sin resolver (vías 
verdes, bicicarriles, sendas urbanas...). 

¶ Baja densidad en los nuevos desarrollos residenciales (donde se concentra 
el 23% de la población). 

¶ Los últimos desarrollos se caracterizan por ser eminentemente 
residenciales y carecer de una adecuada oferta de actividades económicas y 
comerciales. 

¶ El diseño del espacio urbano en los nuevos ensanches no logra estimular 
otros usos. 

¶ Amplio reparto competencial a nivel interdepartamental e 
interinstitucional.  

¶ Trayectoria muy positiva en materia de movilidad a partir de la 
implantación, hace una década, del PMSEP, lo que ha supuesto una 
profunda transformación del reparto modal de los desplazamientos en la 
ciudad. 

¶ Consolidación de un modelo de movilidad que avanza hacia la 
sostenibilidad y que ha apostado por la recuperación del espacio público. 

¶ Fuerte base social de consenso que surge desde el arranque de los 
primeros trabajos del Plan hace 10 años y que se sustancia en el Pacto 
Ciudadano por la Movilidad Sostenible. 

¶ Complicidad de la ciudadanía, que ha sabido entender los objetivos 
estratégicos del PMSEP y ha asumido cambios estructurales en la manera 
de desplazarse y estacionar en la ciudad sin generar conflictos 
significativos. 

¶ Combinación equilibrada de áreas residenciales, comerciales y económico-
productivas, lo que hace que el 85% de la población trabajadora tenga 
empleo en la propia ciudad. 

¶ Significativa participación de la movilidad activa en el reparto modal. 
 

MOVILIDAD PEATONAL 

¶ Escaso respeto del peatón a la regulación de la movilidad (cruce de calles 
con semáforo en rojo o fuera de los pasos de cebra, invasión de los 
bƛŘŜƎƻǊǊƛǎΧύΦ 

¶ Algunos cruces de calzada, vías del tranvía y bidegorris mal resueltos. 

¶ Invasión de las aceras por parte de los ciclistas, las motos y, puntualmente, 
por otros vehículos privados. 

¶ Señalización horizontal en ocasiones compleja. 

¶ La excesiva semaforización perjudica los desplazamientos activos, 
especialmente a pie. 

¶ Las características del espacio público en Vitoria-Gasteiz ofrece la suficiente 
calidad (aceras anchas, rebajes en las intersecciones, orejas de protección, 
etc.) como para considerar que la movilidad peatonal se realiza de forma 
accesible y segura en la mayor parte de la ciudad.  

¶ Configuración urbana compacta e importante oferta de espacios 
peatonales. 

¶ Gran afición al paseo por la ciudad y sus alrededores (Anillo Verde, Paseo 
ŘŜ [ŀ {ŜƴŘŀΣ ŜƴǘƻǊƴƻ ŘŜ hƭŀǊƛȊǳΧύΦ 

¶ Trayectoria muy positiva en materia de accesibilidad. 
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DEBILIDADES FORTALEZAS 
¶ Tiempos semafóricos para el peatón muy ajustados en determinados cruces 

de calle. 

¶ En algunos casos, pavimentación deficiente y aceras estrechas. 

¶ Falta de continuidad en los itinerarios urbanos 
 

¶ Consolidación del porcentaje de desplazamientos a pie, a pesar de haberse 
incrementado sustancialmente el uso del transporte público y la bicicleta 
desde la puesta en marcha del PMSEP. 

¶ Orografía favorable y distancias adecuadas para el desplazamiento a pie. 
 

DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA 

¶ A pesar de su extensión y ampliaciones, la red de bidegorris aún no está 
completa. 

¶ Deficiente conectividad con los polígonos industriales, en especial con 
Jundiz y con el Parque Tecnológico de Álava. 

¶ Diversidad de soluciones de diseño en la infraestructura ciclable 

¶ Encuentros y cruces con otros modos de movilidad sin resolver. 

¶ Insuficiente/deficiente señalización de los bicicarriles. 

¶ Escaso respeto de los ciclistas por la normativa de regulación del tráfico. 

¶ Generalización de sentidos únicos en el viario, lo que limita la flexibilidad de 
la bicicleta. 

¶ Regulación semafórica desfavorable para la bicicleta 

¶ Invasión de los bidegorris en calzada por el vehículo privado. 

¶ Falta de aparcabicis en determinadas zonas de la ciudad y ausencia de 
aparcamientos para bicicletas de larga duración. 

¶ Excesivos robos de bicicletas. Vigilancia policial insuficiente. 
 

¶ Modo de desplazamiento de gran aceptación y muy consolidado. 

¶ Significativa participación de la movilidad ciclista en el reparto modal. 

¶ Orografía muy favorable y distancias adecuadas. 

¶ Se ha generado en Vitoria-Gasteiz una cultura de la bicicleta que ha 
impulsado la actividad económica asociada a este sector. 

¶ Existe potencial para el incremento de la movilidad en bicicleta por la 
ciudad. 

¶ Progresivo incremento de la oferta infraestructural asociada a la bicicleta. 

TRANSPORTE PÚBLICO 

¶ Barrios de Salburua y Zabalgana insuficientemente comunicados con el 
resto de la ciudad. 

¶ Contestación ciudadana ante los proyectos de ampliación tranviaria y la 
pérdida de aparcamiento en superficie por la implantación del BEI. 

¶ Antigüedad de la flota de autobuses. 

¶ Congestión de tráfico en determinadas zonas de la ciudad (Rotonda de 
!ƳŞǊƛŎŀ [ŀǘƛƴŀΣ tƭŀȊŀ ŘŜ [ƻǾŀƛƴŀΧύΦ 

¶ Invasión puntual del carril bus/taxi por vehículos privados. 

¶ Cruces y puntos de encuentro del tranvía con el vehículo privado y otros 
modos de desplazamiento insuficientemente resueltos. 

¶ Incremento progresivo del uso del transporte público desde la puesta en 
marcha del PMSEP. 

¶ Valoración muy favorable por parte de los usuarios de los servicios de 
Euskotren y TUVISA. 

¶ La red de transporte público que surge de la primera fase del Plan es más 
fácil de interpretar, cuenta con menos líneas, más directas, mayor 
velocidad comercial y mayor frecuencia de paso. 

¶ La irrupción del tranvía, junto a la reorganización de líneas y refuerzo de 
servicios de TUVISA acometida, ha supuesto un importante referente en la 
trasformación de la movilidad y en la calidad ambiental de Vitoria-Gasteiz.  
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DEBILIDADES FORTALEZAS 
¶ Problemas puntuales en cuanto a la disponibilidad de taxis. 

¶ Transporte público insuficiente y mal programado a los polígonos 
industriales de la periferia de la ciudad (especialmente a Jundiz) y al Parque 
Tecnológico de Álava. 

¶ Transporte público exiguo e inadecuado para los vecinos del Casco 
Medieval. 

¶ Poca utilización de los transbordos por parte de los usuarios 

¶ Servicio a los núcleos rurales limitado. 
 

¶ Importantes inversiones en trasporte público a corto/medio plazo. 

¶ La implantación del tranvía, junto con la reorganización de la red de TUVISA 
y los instrumentos de integración abordados han contribuido a mejorar 
notablemente la percepción que la ciudadanía tenía del transporte público. 

¶ Incorporación de sistemas innovadores en los nuevos tranvías y en el BEI. 

¶ Evolución positiva en la electrificación del transporte público con el 
creciente protagonismo del tranvía en el conjunto de la oferta, la irrupción 
del BEI y la progresiva electrificación de la oferta de taxi. 

TRÁFICO DE VEHÍCULOS A MOTOR Y APARCAMIENTO 

¶ Congestión de tráfico en determinadas zonas de la ciudad en horas punta, 
que podría incrementarse con el BEI y las ampliaciones del tranvía. 

¶ Uso aún bastante significativo del vehículo privado. 

¶ Elevada tasa de motorización en una ciudad de distancias cortas y sin área 
metropolitana. 

¶ Los patrones de movilidad hacia los polígonos industriales apenas se han 
modificado tras la primera fase del Plan. 

¶ Programación semafórica en ocasiones inadecuada. 

¶ Insuficiente reducción de la superficie global de la ciudad dedicada al 
veƘƝŎǳƭƻ ǇǊƛǾŀŘƻ όŎŀƭȊŀŘŀǎΣ ŀǇŀǊŎŀƳƛŜƴǘƻ Ŝƴ ǎǳǇŜǊŦƛŎƛŜΧύΦ 

¶ Falta de actuaciones estructurales a la hora de implantar medidas en el 
marco del PMSEP (utilización de bolardos y pintura en lugar de obras de 
acondicionamiento). 

¶ Déficit de plazas de aparcamiento, no con carácter general, pero sí en zonas 
específicas de la ciudad, que puede incrementarse con la implantación del 
BEI y las ampliaciones del tranvía. 

¶ Infrautilización de algunos parkings subterráneos. 

¶ Las cortas distancias en el casco urbano y la amplia oferta de aparcamiento 
en superficie en una importante parte de los barrios no evidencian la 
funcionalidad de los aparcamientos disuasorios habilitados en la primera 
fase del Plan. 

¶ Proliferación de dobles filas de carácter puntual (acompañamiento del 
alumnado a colegios, compras en panaderías, farmacias, establecimientos 

¶ Con carácter general, no existen graves problemas de circulación en la 
ciudad. 

¶ Descenso progresivo del porcentaje de viajes en automóvil, a partir de la 
puesta en marcha del Plan de Movilidad. 

¶ Aceptación por parte de la ciudadanía, salvo en alguna actuación puntual, 
de las medidas de calmado de tráfico, reducción de los viales y 
peatonalización parcial o total de calles. 

¶ Los instrumentos de integración abordados en la fase anterior con la 
reorganización de la red de transporte público, y en especial los asociados a 
la política de aparcamiento, han contribuido a desincentivar el uso del 
coche en los desplazamientos al centro de la ciudad. 

¶ Con carácter general, salvo en ámbitos muy concretos, no existen grandes 
desequilibrios en relación con el balance oferta/demanda de aparcamiento 
residencial. 
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DEBILIDADES FORTALEZAS 
ŘŜ ŎƻƳƛŘŀ ǇǊŜǇŀǊŀŘŀΧύΦ 

¶ La profusa utilización del automóvil privado para el transporte al colegio 
genera congestión y contaminación en los entornos escolares, además de 
repercutir negativamente en la autonomía y salud de los niños y niñas. 

¶ La localización de los polígonos industriales y del Parque Tecnológico de 
Álava fuera de la ciudad incide en una mayor utilización del automóvil. 
 

INTERMODALIDAD 

¶ No se ha realizado un estudio de intermodalidad en el transporte, que 
optimice la coordinación entre los distintos modos de desplazamiento. 

¶ Intermodalidad para facilitar el acceso a los polígonos industriales sin 
resolver. 

¶ De igual manera, la intermodalidad prácticamente no existe para los barrios 
de Salburua y Zabalgana. 

¶ La intermodalidad con la bicicleta del resto de los medios de 
desplazamiento en la ciudad es mejorable. 

 

¶ La intermodalidad entre la red de TUVISA el taxi y el tranvía está bien 
resuelta, en términos generales, en el norte/centro de la ciudad. 

¶ Asimismo, la estación de autobuses de Lakua también presenta una 
intermodalidad adecuada. 

DISTRIBUCIÓN DE MERCANCÍAS 

¶ Carencia de una estrategia y un modelo de distribución y recogida de 
mercancías para la ciudad. 

¶ Principal concentración de la carga y descarga en el centro de la ciudad y 
entorno más próximo, donde las condiciones son menos favorables. 

¶ Vehículos de reparto, en ocasiones, de tamaño desproporcionado. 

¶ Ruidos y molestias, especialmente en las operaciones nocturnas. 

¶ Sobreocupación, en ocasiones, del espacio público (dobles filas, invasión de 
ōƛŘŜƎƻǊǊƛǎΧύΦ 

¶ Limitaciones y dificultades para la prestación de servicios de SAT o para el 
desempeño de gremios en zonas peatonales o de baja oferta de 
aparcamiento. 

 

¶ Cumplimiento generalizado de los horarios establecidos. 

¶ Respeto generalizado a la normativa de circulación y aparcamiento. 

ESPACIO PÚBLICO Y SUPERMANZANAS 

¶ Ralentización en el proceso de implantación de las Supermanzanas previsto 
en el Plan. 

¶ El concepto de Supermanzana es conocido y, en términos generales, 
compartido y asumido por una gran parte de la ciudadanía. 
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DEBILIDADES FORTALEZAS 
¶ Configuración de las Supermanzanas mediante ƳŜŘƛŘŀǎ άōƭŀƴŘŀǎέ 
όǎŜƷŀƭƛȊŀŎƛƽƴ ƘƻǊƛȊƻƴǘŀƭ ȅ ǾŜǊǘƛŎŀƭΣ ōƻƭŀǊŘƻǎΧύ que necesitan afianzarse con 
la creación de Supermanzanas con reforma completa del espacio público. 
 

¶ El espacio público recuperado al coche es rápidamente ocupado por las 
personas para los desplazamientos a pie, en bicicleta o la estancia. 

ACCESIBILIDAD Y SEGURIDAD VIAL 

¶ Incorrecto uso de la bicicleta, obviando en muchos casos la normativa de 
circulación. 

¶ Sobrevelocidad de los coches y motos en determinados tramos de la 
ciudad, coincidiendo generalmente con las vías de mayores dimensiones. 

¶ Excesiva semaforización, giros en ámbar y pasos de peatones con botón. 

¶ Excesiva señalización horizontal y vertical, dando lugar, en ocasiones a 
confusión y a dificultades en la interpretación. 

¶ En los últimos años se ha hecho un importante trabajo de creación de 
άƻǊŜƧŀǎέ Ŝƴ ƭŀǎ ŀŎŜǊŀǎ ǇŀǊŀ ƳŜƧƻǊŀǊ la visibilidad en pasos peatonales, de 
rebaje de aceras o de marcaje de los espacios para personas con problemas 
de visión. 

¶ Asimismo, se ha mejorado la iluminación de algunos pasos de cebra, se han 
instalado en elementos en calzada para la reducción de la velocidad 
όōŀƴŘŀǎ ȅ ǇƭŀǘŀŦƻǊƳŀǎ ŘŜ ǊŜǎŀƭǘƻΣ ōŀŘŜƴŜǎ ǊŜŘǳŎǘƻǊŜǎΧύΣ ǎŜ Ƙŀ ŜƭƛƳƛƴŀŘƻ 
marcas viales de pintura para evitar la caída de motos y bicicletas con el 
firme mojado. 

¶ La dilatada trayectoria en materia de accesibilidad se evidencia en un 
espacio público que presenta buenos niveles de accesibilidad. 

 

MEDIO AMBIENTE Y ENERGÍA 

¶ Hegemonía de los vehículos con motor de combustión en el parque de 
automóviles de Vitoria-Gasteiz, incluidas las flotas públicas. 

¶ Escasa penetración de la tracción eléctrica en la flota municipal. 

¶ Infraestructura insuficiente para la carga de vehículos eléctricos. 

¶ Elevadas emisiones difusas de GEI asociadas al transporte. 

¶ El tráfico en la ciudad es la principal causa de ruido. 
 

¶ Predisposición favorable de la ciudadanía a la movilidad activa y la 
ǳǘƛƭƛȊŀŎƛƽƴ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜǎ ŜƭŞŎǘǊƛŎƻǎΣ Ŝƴ Ŝƭ ƳŀǊŎƻ ŘŜƭ άŜǎǇƝǊƛǘǳ ǾŜǊŘŜέ ŘŜ ƭŀ 
Green Capital. 

¶ Concienciación ciudadana creciente con relación a la disminución del ruido 
y las emisiones de gases tóxicos y/o de efecto invernadero. 

¶ Episodios de deficiente calidad del aire inexistentes o muy puntuales. 
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AMENAZAS OPORTUNIDADES 
ELEMENTOS TRANSVERSALES 

¶ Reducción significativa  a corto plazo de la dedicación presupuestaria al 
desarrollo del PMSEP, tras las inversiones en el BEI y en las ampliaciones del 
tranvía. 

¶ Rechazo de la ciudadanía y ruptura del consenso en torno al PMSEP como 
consecuencia de la implantación de medidas insuficientemente explicadas y 
consensuadas con las personas afectadas. 

 

¶ Convertir a Vitoria-Gasteiz en la referencia internacional, entre las ciudades 
de tamaño medio, en materia de movilidad sostenible y espacio público. 

¶ Contribuir muy significativamente a la reducción de emisiones de GEI y de 
ruido, así como a la mejora de las condiciones para la salud del ciudadano. 

¶ Lograr invertir la ratio de superficie dedicada al vehículo de paso frente a la 
disponible para el desplazamiento a pie y la estancia.  

¶ Establecer una metodología y un sistema de recogida de datos que permita 
realizar un seguimiento periódico e integrado de las diferentes 
modalidades de desplazamientos en la ciudad. 

¶ Las bases del nuevo PGOU abogan por un cambio de paradigma respecto al 
Plan vigente, apostando por la regeneración de los barrios ya existentes y la 
recalificación y redensificación de los nuevos ensanches. 

¶ Existencia de un marco de participación estable, el Elkargune de Movilidad. 

¶ Una adecuada coordinación interdepartamental e interinstitucional  (ATE, 
AMAΣΧ) debe suponer  un importante avances en el sistema de movilidad 
cuando al reforzar la perspectiva integral. 
 

MOVILIDAD PEATONAL 

¶ Mayores conflictos y riesgos por el crecimiento desregularizado de los 
desplazamientos en vehículos de movilidad personal y bicicleta. 

¶ !ǇŀǊƛŎƛƽƴ ŘŜ ƻǘǊƻǎ ƳƻŘƻǎ ŘŜ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ όάhƻǾŜǊōƻŀǊŘǎέΣ ƳƻƴƻŎƛŎƭƻǎ ȅ 
patinetes eléctricos) que también invaden las aceras y espacios de estancia. 

¶ Conciliación de los modos de desplazamiento a pie y en bicicleta. 

¶ Promoción de un mayor respeto por parte de los peatones a la regulación 
de la movilidad. 

¶ Impulso a las sendas urbanas como itinerarios peatonales seguros en la 
ciudad (caminos escolares, recorridos comerciales, paseos culturales, 
ŜƴƭŀŎŜǎ Ŏƻƴ Ŝƭ !ƴƛƭƭƻ ±ŜǊŘŜΧύΦ 

 

DESPLAZAMIENTOS EN BICICLETA 

¶ Desincentivación del uso de la bicicleta por la proliferación de robos. 

¶ Contestación por parte de colectivos de peatones ante la reticencia de un 
número importante de ciclistas a circular por los carriles bici habilitados en 
calzada o segregados, la invasión de las aceras y la velocidad excesiva. 

¶ Rediseño y mejora de la red de bidegorris, de manera que esta sea más 
segura y funcional. 

¶ Facilitar a agentes privados la actividad de alquiler de bicicletas. 

¶ Impulso a los itinerarios ciclistas seguros en la ciudad (en bici al cole, salida 
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¶ Aunque la tasa de accidentes por cada 1.000 desplazamientos en bicicleta 

ha descendido, existe el riesgo de incremento de la siniestralidad ciclista 
como consecuencia de la proliferación de este medio de locomoción y el 
incumplimiento de las normas de circulación por parte de este colectivo y 
por los conductores de vehículos a motor. 

¶ Desincentivación de los desplazamientos activos por la proliferación de 
VMPs. 

¶ Elevada circulación ciclista por aceras y zonas peatonales. 

¶ La falta de inversiones en movilidad ciclista en relación al espectacular 
incremento de ésta en el reparto modal dificulta una adecuada inserción de 
ésta en el sistema global de movilidad. 

¶ La falta de avances en la pacificación efectiva del viario dificulta la 
naturalización de la circulación ciclista en calzada elevando la presión sobre 
los espacios peatonales. 
 

ŀ ƭŀ ƴŀǘǳǊŀƭŜȊŀΣ ŀƭ ŘŜǇƻǊǘŜ Ŝƴ ōƛŎƛΧύΦ 

¶ Reordenación y potenciación de los aparcabicis, bicilonjas y otros 
aparcamientos a cubierto, buscando ubicaciones que ofrezcan más 
seguridad. 

¶ Regulación del uso ciclista en el centro de la ciudad durante los horarios 
comerciales. 

¶ Mayor promoción del registro municipal de bicicletas y refuerzo de la 
vigilancia policial frente a robos. 

¶ La generalización de un esquema de calmado de tráfico ofrecería un 
escenario ideal para el despegue de la bicicleta. 

 

TRANSPORTE PÚBLICO 

¶ Valoración negativa y/o pérdida de aceptación del transporte público por 
parte de la ciudadanía ante la implantación de proyectos no consensuados. 

¶ Mayor complicación del tráfico en puntos que ya soportan una 
concentración importante de paso de vehículos. 

¶ Inadecuada renovación de la flota de TUVISA 

¶ Sostenibilidad financiera de la operación de TUVISA. 
 

¶ wŜƻǊŘŜƴŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀǎ ƭƝƴŜŀǎ ŘŜ ŀǳǘƻōǳǎŜǎ ǇŀǊŀ άŜƴŎŀƧŀǊέ ƭŀǎ ŀƳǇƭƛŀŎƛƻƴŜǎ 
del tranvía y el BEI, así como para corregir disfunciones que hayan podido 
surgir en los últimos años.  

¶ Implantación de nuevos proyectos, consensuados con los vecinos, que 
resuelvan el déficit de comunicación en Salburua y Zabalgana. 

¶ Acondicionamiento de la movilidad a la llegada de la alta velocidad al 
centro de la ciudad.  

¶ Puesta en marcha de un servicio de tren-tan (Arabatran) que en la provincia 
funcionaría como tren de cercanías y en Vitoria-Gasteiz como tranvía. 

¶ Redefinición de la movilidad este-oeste a partir de la liberación de espacio 
público tras el soterramiento del ferrocarril. 

¶ Readaptación y optimización de la regulación semafórica. 
 

TRÁFICO DE VEHÍCULOS A MOTOR Y APARCAMIENTO 

¶ Aumento de la congestión del tráfico en determinados puntos de la ciudad 
a consecuencia de la implantación del BEI y la ampliación del tranvía. 

¶ Uso cada vez más extendido de la moto como modo de desplazamiento y 

¶ Posibilidad de incorporar soluciones innovadoras en la configuración del 
tráfico de vehículos (turbo rotondas, carriles reversibles, control mediante 
ŎłƳŀǊŀǎ ƛƴǘŜƭƛƎŜƴǘŜǎΧύΦ 
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AMENAZAS OPORTUNIDADES 
aparición de los patinetes motorizados. 

¶ Invasión de las aceras por motocicletas y bicicletas estacionadas. 

¶ Incremento de la venta de vehículos privados como consecuencia de la 
superación de la crisis económica. 

¶ Insuficientes servicios públicos de transporte en los nuevos barrios, lo que 
promueve la utilización del vehículo privado. 

¶ Necesidad de reducir los impactos sobre el viario periférico de las 
Supermanzanas, el cual también merece ser considerado en una estrategia 
global de calmado del tráfico. 

¶ Escenario plausible para abordar una estrategia global de calmado de 
tráfico en el conjunto del viario de la ciudad. 

¶ Reordenación y optimización semafórica. 

¶ Capacidad de extensión de la OTA. 

¶ La tasa de motorización tiende a reducirse. 

¶ Potenciación del uso de los parkings subterráneos menos utilizados. 

¶ Regulación de las nuevas formas de desplazamiento por la ciudad 
όάhƻǾŜǊōƻŀǊŘǎέΣ ƳƻƴƻŎƛŎƭƻǎ ȅ ǇŀǘƛƴŜǘŜǎ ŜƭŞŎǘǊƛŎƻǎύΦ 

¶ Simplificación y mejora de la señalización vertical y horizontal en viales y 
áreas de aparcamiento, en muchos casos excesivamente compleja y 
exhaustiva. 

¶ Desarrollo de nuevos conceptos de movilidad colaborativa que propicien 
nuevas formas de posesión y uso del coche y de nuevos servicios de 
movilidad. 

 

INTERMODALIDAD 

¶ Dada la complejidad de este elemento de la movilidad, se corre el riesgo de 
que continúe sin ser abordado de forma específica y con el rigor que 
requiere. 

¶ Existe capacidad de mejora, especialmente en las conexiones 
tren/tranvía/bus. 

¶ Posibilidad de mejora, también, en la integración de la bicicleta en la red 
global de movilidad. 
 

DISTRIBUCIÓN DE MERCANCÍAS 

¶ Previsible incremento de las operaciones de carga y descarga en la ciudad, 
ante los cambios de hábitos en las compras (mayor movilidad de las 
ƳŜǊŎŀƴŎƝŀǎΣ ŎƻƳǇǊŀ ǇƻǊ ƛƴǘŜǊƴŜǘΧύ ȅ ƭŀǎ ǇǊłŎǘƛŎŀǎ ƭƻƎƝǎǘƛŎŀǎ ŘŜ ǘƛǇƻ άƧǳǎǘ ƛƴ 
ǘƛƳŜέΦ 

¶ Posibilidad de aprovechar infraestructuras ahora infrautilizadas (sin grandes 
inversiones) para las operaciones de distribución de mercancías. 

¶ Optimización de los horarios de carga y descarga. 

¶ La distribución de mercancías blanda mediante cargo-bikes tiene un 
importante recorrido por delante. 

¶ Potenciación de las Supermanzanas como estrategia de liberación de 
espacio público dedicado al vehículo de paso, disponiendo de parte de este 
espacio para una carga y descarga más operativa. 

¶ Habilitación de plazas de servicio que resuelvan demandas de aparcamiento 
a través de una oferta más amplia y flexible que las que actualmente 
ofrecen las de carga y descarga. 
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AMENAZAS OPORTUNIDADES 
 

ESPACIO PÚBLICO Y SUPERMANZANAS 

¶ En caso de no actuar en la implantación de nuevas Supermanzanas y en la 
consolidación de las existentes se corre el riesgo de que este concepto se 
diluya y, con él, la esencia del PMSEP, al constituir la pieza clave para la 
articulación de la movilidad en el conjunto de la ciudad. 
 

¶ Definición de las diversas tipologías de Supermanzanas para los distintos 
barrios de la ciudad. 

¶ Progresiva implantación de nuevas Supermanzanas, extendiendo la sección 
de calle única y los viales 30/10. 
 

SEGURIDAD VIAL 

¶ Ante el aumento continuo de la movilidad ciudadana, y a fin de evitar un 
incremento en la siniestralidad, se hace necesaria la implantación de 
nuevas medidas de seguridad y la mejora del modelo de señalización y 
regulación existente. 

¶ El crecimiento del uso de bicicleta en las condiciones de escaso respeto a 
las normas de circulación que se dan en este momento puede derivar en un 
aumento de los accidentes. 

¶ La escasez de inversiones. 

¶ Potenciación de medidas de reducción de la siniestralidad peatonal, 
identificando los puntos de fricción coche/peatón y bicicleta/peatón en el 
conjunto de la ciudad. 

¶ Mayor promoción de las sendas y recorrido urbanos a pie seguros. 

¶ Creación de espacios de movilidad compartida de muy baja velocidad, en el 
marco de las Supermanzanas. 

¶ Regulación de las nuevas formas de transporte individuales όάƘƻǾŜǊōƻŀǊŘǎέΣ 
monociclos y patinetes eléctricos). 

¶ Reciente elaboración del Plan Estratégico de Seguridad Vial. 
 

MEDIO AMBIENTE Y ENERGÍA 

¶ Incremento del parque de coches y motos como consecuencia de la 
superación de la crisis económica. 

¶ Cronificación de la antigüedad de los autobuses urbanos. 

¶ Excesiva proliferación a medio/largo plazo de vehículos eléctricos privados, 
revertiendo la actual tendencia del reparto modal hacia un menor 
desplazamiento en coche particular. 
 

¶ La configuración urbana de Vitoria-Gasteiz se presta muy bien a la 
electrificación de las flotas de servicio y de distribución de mercancías. 

¶ Efecto demostrativo del BEI como promoción de los medios de transporte 
eléctricos en la ciudad. 

¶ Definición de un modelo de movilidad urbana eléctrica para Vitoria-Gasteiz. 

¶ Revisión de los impuestos ambientales asociados al transporte. 
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3 MARCO ESTRATÉGICO DEL PMSEP 

3.1 Aproximación sistémica  
La aproximación a un modelo de movilidad sostenible y un espacio público más 

habitable para la ciudad de Vitoria-Gasteiz requiere de un conjunto de 

instrumentos técnicos, organizativos, normativos, de educación y participación y 

económicos para su desarrollo. 

La manera habitual de afrontar un problema en la planificación responde a una 

lógica lineal, en la que para cada problema se intenta buscar una solución. Pero 

cuando el problema es más complejo, como por ejemplo, si se detecta que el 

nivel de ruido en la ciudad supera los niveles aceptables y se debe a la circulación 

de vehículos motorizados, la solución no es tan fácil. La solución supone repensar 

el modelo de ciudad, donde el pensamiento lineal debe dar paso a una manera 

más global de conceptualizar y analizar la realidad urbana, en la que 

determinadas actuaciones a priori positivas, pueden tener consecuencias que no 

siempre se han previsto en ámbitos diferentes al inicialmente objeto de la 

actuación. 

 

3.2 Marco conceptual para la definición de 

un urbanismo ecosistémico  
La batalla de la sostenibilidad y la consecución del nuevo paradigma se jugarán 

en las ciudades en el diseño de las nuevas ciudades y, sobre todo, en la 

regeneración y reciclaje de las actuales. El urbanismo que hoy se practica no se 

acomoda a los nuevos retos de este principio de siglo. Para abordarlos es 

necesario crear unas bases conceptuales y unos instrumentos diferentes, 

empezando por considerar que la ciudad es un ecosistema. 

 

La ciudad es un ecosistema 

Es frecuente escuchar a profesionales del urbanismo y la planificación haciendo 

uso de términos relacionados con la anatomía y la fisiología de una ciudad, como 

si ésta fuera un organismo. Pero la ciudad no es un organismo, es un ecosistema, 

del mismo que un bosque no es un organismo y sí es un ecosistema. Es más 

preciso hablar de morfología y estructura que de anatomía; lo mismo que es 

mejor hablar de metabolismo y no de fisiología. 

Un sistema es un conjunto de elementos fisicoquímicos que entran en relación y 

que, a su vez, establecen un conjunto de restricciones sobre el comportamiento 

de los elementos que, al final, permiten identificarlo. La definición permite 

entender como ecosistema una habitación, un edificio, un barrio, una ciudad o 

una metrópoli. En todos los casos la definición se cumple. La laxitud de la 

definición permite entender que fuera de los sistemas no hay nada. De ahí su 

fuerza y la necesidad de aproximarse a los mismos de manera holística y, valga la 

ǊŜŘǳƴŘŀƴŎƛŀΣ άǎƛǎǘŞƳƛŎŀέΦ /ǳŀƴŘƻ ǳƴ ǎƛǎǘŜƳŀ ǘƛŜƴŜ ƻǊƎŀƴƛǎƳƻǎ ŜƴǘǊŜ ǎǳǎ 

ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜǎ ǎŜ ŘŜƴƻƳƛƴŀ άŜŎƻǎƛǎǘŜƳŀέΦ [ƻǎ ǎŜǊŜǎ ƘǳƳŀƴƻǎ ǎƻƴ Ŝƭ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜ 

principal de los ecosistemas urbanos. 

Los ecosistemas son sistemas abiertos y necesitan importar energía, agua, 

materiales, alimentos y otros bienes para mantenerlo organizado. Del mismo 

modo necesitan expulsar del sistema los residuos generados para evitar su 

toxificación. 

La relación que establecen los sistemas, también los urbanos, con otros 

ecosistemas atiende al principio de Margalef que establece que, entre sistemas 

de distinta complejidad organizada, el ecosistema más complejo tenderá a 

mantener o incluso aumentar su complejidad a expensas de otros sistemas con 

menor complejidad, que se verán simplificados aún más. Esto que sucede de 
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manera general en los ecosistemas de la Tierra, tiene una particular 

trascendencia cuando hablamos de los ecosistemas urbanos. 

 

Del Movimiento Moderno al Urbanismo Ecosistémico para la producción de 

ciudad y la regeneración de los tejidos existentes 

Le Corbusier y el CIAM, en plena era industrial, establecieron las bases para la 

producción de ciudad a través de cuatro funciones: circular, recrearse, residir y 

trabajar. Con ello se conseguía la urbanización del coche y la separación de 

funciones que habían de resolver las disfunciones y conflictos que da lugar la 

mezcla de usos en una sociedad industrial. 

El ideario del movimiento moderno quedó plasmado en la Carta de Atenas 

redactada por Le Corbusier y Josep Lluís Sert. 

Hoy estamos inmersos en un cambio de era y en la necesaria formulación de un 

nuevo paradigma. La era industrial ha provocado un impacto profundo en los 

sistemas de la Tierra y también en los sistemas urbanos. A los problemas de salud 

pública a causa de la contaminación atmosférica provocada, sobre todo, por el 

uso masivo de vehículos motorizados, causando millones de muertes prematuras, 

se han de añadir los problemas ambientales que la sociedad industrial ha 

generado en los sistemas de soporte, por ejemplo, el fenómeno del cambio 

climático inducido por la emisión masiva de gases de efecto invernadero. A las 

incertidumbres generadas por el cambio climático se han de añadir otras muchas 

de distintas escalas: extinción de especies, desertización, etc. 

La mayor parte de los impactos han sido y están siendo provocados por los 

sistemas urbanos. Es urgente cambiar, radicalmente, la lógica interna de producir 

ciudad. La magnitud y el tamaño de los impactos y desequilibrios nos obligan a 

concebir unas reglas del juego que abracen la totalidad de las variables que están 

en liza. El único marco conceptual que lo permite es la Ecología. La definición de 

ecosistema es suficientemente laxa para poder acoger en su seno, como si fuera 

una matrioska gigante, la totalidad de los sistemas escogidos en cada ocasión, 

abarcando a la vez la unidad de análisis, pongamos por caso una ciudad, y su 

contexto amplio. 

La lógica interna para la producción de ciudad no puede estar basada solo en la 

resolución de los problemas de salud pública, ni en los derivados de la 

compatibilidad de funciones del movimiento moderno. Los retos actuales: la 

sostenibilidad en la era de la información parece razonable que los abordemos 

desde la ecología, por entender que la ciudad es un ecosistema abierto en 

materiales, energía e información. 

Sobre esta base conceptual es necesario definir las piezas y el sistema de 

proporciones que ha de resolver, de manera intencionada, los retos que tiene la 

sociedad en este principio de siglo. La definición de un modelo urbano 

intencional que permita acoger el conjunto de principios y restricciones 

(proporciones) para la definición, primero, de un modelo urbano y después de un 

Urbanismo Ecosistémico que cuente con los instrumentos técnicos, económicos, 

legales y organizativos para el abordaje de los retos actuales. 

 

Los elementos constitutivos del Urbanismo Ecosistémico 

El enfoque ecointegrador cuenta con un marco teórico que bebe de la ecología 

académica. El primer paso en cualquier proceso de planificación ecológica debe 

tener en cuenta el contexto ambiental, económico y sociocultural. 

El nivel de complejidad de los ecosistemas urbanos obliga a la formulación de 

modelos intencionales que, por una parte, sinteticen los ejes fundamentales 

donde apoyar la planificación y, por otra, sean la matriz donde encajar los 

principios, los restrictores y el aparato instrumental. 



PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE Y ESPACIO PÚBLICO DE VITORIA-GASTEIZ (2020-2030). Documento de Avance, septiembre 2019 
 

 

     

47 

Los principios del nuevo urbanismo despliegan las intenciones y llenan de 

contenido los ejes del modelo urbano. Para que el enfoque sea integral y 

sistémico es necesario que se apliquen, a la vez, el conjunto de principios, pues 

de otro modo no se alcanza a desarrollar el modelo urbano de manera integral. 

Cuando se aplican a la vez se obtiene la sinergia que evita las disfunciones que 

vienen del enfoque lineal y parcelario actual. 

Para conocer el grado de implantación de los principios intencionales y, en 

consecuencia, del modelo urbano, se establece un conjunto de indicadores y 

condicionantes, es decir de restrictores (ver apartado 3 de los instrumentos 

técnicos) que definen objetivamente (numéricamente) las reglas del juego del 

nuevo urbanismo. La expertez del sistema de restrictores reside en la selección 

de las variables y en los valores de referencia de cada una de ellas. 

Para conseguir los objetivos y valores del sistema de proporciones y restrictores 

apuntados es necesario establecer un conjunto de instrumentos de distinta 

naturaleza. 

El Urbanismo Ecosistémico contiene instrumentos de carácter técnico que 

articulan y permiten encajar la mayoría de las variables del sistema de 

condicionantes. El Urbanismo Ecosistémico dibuja tres planos (primer 

instrumento técnico), uno en cubierta, otro en superficie y otro en el subsuelo. 

Los tres niveles permiten incluir el conjunto de variables del enfoque 

ecointegrador que el urbanismo actual, con un solo plano, no puede. 

Además, define una nueva célula urbana (segundo instrumento técnico) de unos 

400x400 m: la Supermanzana que, por repetición, dibujan un mosaico urbano y 

se erigen en la base del modelo funcional y urbanístico del Urbanismo 

Ecosistémico. En ellas se incluyen la mayoría de las variables del nuevo 

urbanismo y se resuelven las disfunciones de la realidad urbana actual.  

Entre los instrumentos técnicos se establece un sistema de evaluación que 

recoge y pondera el sistema de indicadores y condicionantes del Urbanismo 

Ecosistémico. 

El Urbanismo Ecosistémico, además de los instrumentos técnicos y tecnológicos 

debe incorporar, para cada realidad, los instrumentos de carácter normativo, 

económico-financieros, educativo-formativos y de gobernanza-participativos. 

 

3.2.1 Un modelo urbano más sostenible en la era 

de la información  
El conjunto de elementos constitutivos de una ciudad, con sus relaciones y 

restricciones dan como resultado un sistema de proporciones. Estas 

proporciones, que son el resultado de múltiples factores e intereses, pueden ser 

generadoras de disfunciones de naturaleza diversa. En aras de una fácil 

ŎƻƳǇǊŜƴǎƛƽƴ ȅ ǎŀƭǾŀƴŘƻ ƭŀǎ ŘƛǎǘŀƴŎƛŀǎΣ ǳƴŀ άǇŀŜƭƭŀέ όǇƭŀǘƻ ǘƝǇƛŎƻ ŜǎǇŀƷƻƭύ Ŝǎ ǳƴ 

sistema de proporciones. Aun poniendo los mejores ingredientes, si no se le pone 

sal la paella estará sosa, si se le pone demasiada será incomestible. 

A la ciudad le sucede lo mismo. Si la producción de ciudad se prodiga en la 

extensión excesiva de suburbio, es bastante probable que se produzca una 

segregación social por rentas, culturas o etnias. La desigualdad entre territorios 

se hará realidad. En el suburbio que suele tener la residencia como función casi 

exclusiva, el déficit de los servicios básicos y los equipamientos obligará a los 

residentes en el suburbio a utilizar el coche para acceder a ellos. Si el reparto 

modal está excesivamente decantado hacia el vehículo privado, la ocupación 

masiva del espacio público por el coche, la congestión o la calidad del aire, etc., 

darán como resultado una habitabilidad y una calidad urbana escasas. El 

consumo de energía y la emisión de gases de efecto invernadero se 
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incrementarán y la calidad del aire empeorará con el consiguiente impacto sobre 

la salud humana. 

El análisis lo podríamos extender a otras variables urbanas. Con este ejemplo se 

pone de manifiesto la necesidad de integrar el conjunto de variables para que las 

proporciones trabajen sinérgicamente en el abordaje de los retos actuales. La 

integración de las variables en las proporciones adecuadas debe estar ligada, 

necesariamente, a un modelo urbano intencional. 

Las ciudades son los sistemas más complejos que ha creado la especie humana. 

La única manera de aproximarse a dicha complejidad y alcanzar el sistema de 

proporciones equilibrado, es a través de modelos intencionales que simplifiquen 

la realidad y nos permitan canalizar la energía del cambio con los instrumentos 

adecuados. 

Hoy, del análisis de los problemas que presentan multitud de sistemas urbanos y 

del análisis de los que han conseguido minimizarlos, surge un modelo urbano 

intencional que es compacto en su morfología, complejo (mixto en usos y 

biodiverso) en su organización, eficiente metabólicamente y cohesionado 

socialmente. 

 

1. La compacidad y funcionalidad urbana 

La compacidad es el eje que atiende a la realidad física del territorio y, por tanto, 

a las soluciones formales adoptadas: la densidad edificatoria, la distribución de 

usos espaciales, el porcentaje de espacio verde o de viario. Determina la 

proximidad entre los usos y funciones urbanas. A este eje, lo acompaña el 

modelo de movilidad y espacio público y el modelo de ordenación del territorio 

derivado. 

El espacio público es el elemento estructural de un modelo de ciudad más 

sostenible. Es el espacio de convivencia ciudadana y forma, conjuntamente con la 

red de equipamientos y espacios verdes y de estancia, los ejes principales de la 

vida social y de relación. La calidad del espacio no es solo un indicador 

relacionado con el concepto de compacidad, sino que al mismo tiempo es 

indicador de estabilidad. 

 

2. La complejidad urbana 

La complejidad atiende a la organización urbana, al grado de mezcla de usos y 

funciones implantadas en un determinado territorio. La complejidad urbana es el 

reflejo de las interacciones que se establecen en la ciudad entre los entes 

organizados, también llamados personas jurídicas: actividades económicas, 

asociaciones, equipamientos e instituciones. 

La complejidad está ligada a una cierta mezcla de orden y desorden, mezcla 

íntima que, en los sistemas urbanos, se puede analizar en parte, haciendo uso del 

concepto de diversidad. Los organismos vivos y sobre todo el hombre y sus 

organizaciones son portadores de información y atesoran, de forma dinámica en 

el tiempo, características que nos indican el grado de acumulación de 

información y también de la capacidad para influir significativamente en el 

presente y controlar el futuro. 

Las estrategias urbanas que permiten incrementar el índice de diversidad son 

aquellas que buscan el equilibrio entre usos y funciones urbanas a partir de la 

definición de los condicionantes urbanísticos. Se trata, entre otros objetivos, de 

acercar a las personas a los servicios y a los puestos de trabajo, entendiendo que 

con ello se reduce, desde el punto de vista de la energía, el consumo de esta. 

Indicadores como los de autocontención laboral y autosuficiencia laboral 

permiten conocer el grado de proximidad entre residencia y trabajo. 
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En cortes temporales sucesivos, los indicadores de complejidad (diversidad) 

muestran la madurez del tejido urbano y la riqueza del capital económico, del 

capital social y del capital biológico. 

 

3. La eficiencia metabólica 

La eficiencia está relacionada con el metabolismo urbano, es decir, con los flujos 

de materiales, agua y energía, que constituyen el soporte de cualquier sistema 

urbano para mantener su organización y evitar ser contaminado. La gestión de 

los recursos naturales debe alcanzar la máxima eficiencia en su uso con la mínima 

perturbación de los ecosistemas. 

En el ámbito de la energía, el nuevo urbanismo propone que las unidades 

territoriales superen su condición de meros consumidores de energía, para 

convertirse en generadores de energías renovables que tiendan a la 

autosuficiencia. La generación se combina con medidas de ahorro y eficiencia. 

En una gestión integrada, tanto a escala local como a escala de cuenca se busca la 

máxima autosuficiencia hídrica que combine también las medidas de captación 

con las medidas de ahorro y eficiencia. Es imprescindible vincular el desarrollo 

urbano al ciclo del agua en su expresión local (captación de agua de lluvia, 

reutilización de las aguas marginales). 

En el ámbito de los materiales se busca la máxima autosuficiencia del sistema con 

recursos locales. Para ello, se cuenta con los recursos naturales del lugar y con la 

reutilización de parte de los flujos residuales. 

El modelo de gestión de residuos diseñado con criterios de sostenibilidad tenderá 

a conseguir el máximo control local de la gestión de recursos, para aproximarse al 

cierre del ciclo de los materiales y, siempre que sea factible, incorporar la máxima 

autosuficiencia (autocompostaje y reutilización) reduciendo, a su vez, el impacto 

contaminante. 

Se incluye en este ámbito la producción de alimentos con el objetivo de 

proporcionar la mayor parte de los alimentos consumidos en el sistema urbano. 

 

4. La cohesión social 

La cohesión social se refiere a las personas que habitan el espacio urbano y las 

relaciones que establecen. 

A largo plazo, las ciudades no pueden satisfacer su función de motor de progreso 

social, de crecimiento económico y de espacio de desarrollo de la democracia a 

menos que se mantenga el equilibrio social, tanto intra como interurbano, que se 

proteja su diversidad cultural y que se establezca una elevada calidad en lo que al 

medio urbano se refiere. 

En un contexto atento a la vulnerabilidad social, la mezcla (de culturas, edades, 

rentas, profesiones) tiene un efecto estabilizador sobre el sistema urbano, ya que 

supone un equilibrio entre los diferentes actores de la ciudad. El análisis de la 

diversidad nos muestra quién ocupa el espacio y la probabilidad de intercambios 

y relaciones entre los componentes con información dentro de la ciudad. En 

cambio, la segregación social que se produce en ciertas zonas de las ciudades 

crea problemas de inestabilidad como son la inseguridad o la marginación, que 

tienden a enquistarse entre las poblaciones más vulnerables si no reciben la 

atención adecuada. 

El éxito en la planificación creará las condiciones para que el espacio público sea 

ocupado por personas de diferente condición, facilitando la convivencia y el 

establecimiento de interacciones entre ellas, posibilitando de esta manera la 
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disminución del conflicto, lo que determina la estabilidad y madurez de un 

sistema. 

La proximidad física entre equipamientos y viviendas, la mezcla de diferentes 

tipos de vivienda destinados a diferentes grupos sociales, la integración de 

barrios marginados a partir de la ubicación estratégica de elementos atractores, 

la priorización de las conexiones para peatones o la accesibilidad de todo el 

espacio público para personas con movilidad reducida, son elementos clave para 

no excluir a ningún grupo social y garantizar las necesidades básicas de vivienda, 

trabajo, educación, cultura, etc. 

Cuatro ejes íntimamente relacionados, que interactúan sinérgicamente para dar 

respuestas integradas a realidades urbanas en procesos de rehabilitación y 

regeneración y, también, para acompañar a los planificadores de nuevos 

desarrollos urbanos. El modelo incide en realidades diversas que van de la escala 

de ciudad a una escala menor que el barrio. El modelo urbano y urbanístico que 

se consensúe ha de poder incidir en cualquier realidad urbana, sin importar la 

escala de la intervención 

El marco teórico, los objetivos y los principios pueden ser los mismos en 

cualquiera de las realidades urbanas a transformar o planificar, lo que cambian 

son los instrumentos técnicos, económico-financieros, normativos, organizativo-

institucionales y educativo-culturales que deberán acomodarse a cada realidad y 

a su contexto. 

 

 

3.2.2 Los principios y objetivos del Urbanismo 

Ecosistémico: bases para la planificación de 

una ciudad más ecológica 
 

PRIMERO: El contexto. 

Ecológicamente, abordar la transformación de un determinado territorio 

(sistema) obliga a hacerlo teniendo en cuenta el medio (sistema más amplio) 

desde todas las vertientes: ambiental, económica y social. La solución adoptada 

no puede crear disfunciones en el contexto ni en las variables secundarias que lo 

acompañan. 

Los componentes del contexto son tan amplios como la propia realidad: 

paisajística, patrimonial, identitaria, geográfica, metabólica, sobre la 

biodiversidad, etc. La escala del contexto tiene la geometría variable de cada 

variable según sus características. Viene a ser como las cajitas de las muñecas 

rusas donde, en cada caso, el tamaño de la muñeca dependerá de las 

peculiaridades de la variable que guarda. Poniendo como ejemplo las emisiones a 

la atmósfera, la contaminación puede tener un impacto eminentemente local 

(partículas sedimentables), regional (SO2, COV, etc.) o global (gases de efecto 

invernadero). Cualquier intervención sobre el territorio emitirá más o menos 

cantidades de estos contaminantes por lo que el contexto, en este caso, tendrá 

todas las escalas y deberán tenerse en cuenta todas ellas. 

Entrando, propiamente, en los proyectos de planificación urbana, una de las 

diferencias más destacadas de los ecosistemas urbanos respecto a los naturales 

es la multiplicación de intereses que se dan cita en los urbanos. Cuando las reglas 

del juego las impone estrictamente el mercado, las disfunciones se multiplican. El 

ά9ǎǘŀŘƻέ Ŝƴ ǎǳǎ ŘƛŦŜǊŜƴǘŜǎ ŜǎŎŀƭŀǎ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜǎ Ŝǎ Ŝƭ ŜƴŎŀǊƎŀŘƻ ŘŜ ǊŜƎǳƭŀǊ ƭƻǎ 

intereses y establecer las reglas del juego de manera intencionada. En los 
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sistemas urbanos el principal instrumento para establecer los principios 

intencionales y el sistema de restricciones (conjunto de variables con valores 

acotados), es la planificación urbanística.  

Veamos cuales son los principios y objetivos que informan a la planificación 

urbanística para producir una ciudad compacta, compleja, eficiente y 

cohesionada socialmente: 

 

SEGUNDO: Un principio general 

CIUDAD vs. URBANIZACIÓN 

Por diversas razones y dependiendo del contexto, la tendencia actual de producir 

ciudad está dando como resultado la creación de inmensos suburbios de baja 

densidad que podríamos definir como espacios urbanizados, pero en ningún caso 

ŎƻƳƻ άŎƛǳŘŀŘέΦ [ƻǎ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ ǉǳŜ ǇŜǊƳƛǘŜƴ ŘƛǎǘƛƴƎǳƛǊ ǳƴŀ ŎƛǳŘŀŘ 

de una urbanización son: la existencia de espacio público y la diversidad de 

personas jurídicas. Los dos componentes que permiten distinguir una ciudad de 

una urbanización no acompañan hoy al proceso principal de producir ciudad. 

La existencia de espacio público es condición necesaria para reconocer una 

ciudad. Podemos encontrarnos con edificaciones (en la mayoría de los casos 

casas unifamiliares) y espacios entre edificios que tienen por función, casi 

exclusiva, el paso de los vehículos para llegar a los aparcamientos respectivos. 

Son espacios urbanizados con un único uso que forman parte de áreas urbanas 

simplificadas y monofuncionales (áreas residenciales, de terciario, industriales, 

etc.), pero no son espacios públicos donde se dan cita todos los usos potenciales 

que ofrece la ciudad polifuncional y compleja. 

El espacio público es el lugar de encuentro, donde inciden buena parte de los 

intereses urbanos. Intereses que pueden llegar a ser, en algunos casos, 

contrapuestos. Para que exista espacio público, es decir, para que tenga sentido 

como espacio de encuentro cotidiano, y como espacio para el desarrollo de todos 

los usos que nos hacen ciudadanos, el lugar debe ser ocupado por un número de 

habitantes y de actividades económicas, asociaciones e instituciones 

suficientes. 

El segundo componente para distinguir una ciudad de una urbanización es el 

número y la diversidad de personas jurídicas (actividades económicas, 

asociaciones e instituciones) complementarias. La organización compleja y 

polifuncional de la ciudad generada por la diversidad (mezcla) de usos en la 

ciudad es significativamente mayor que la organización del suburbio que muestra 

una estructura simplificada y monofuncional. Comparándolo con la organización 

que tienen los sistemas naturales, la ciudad con diversidad de usos elevada sería 

comparable a la diversidad de especies en un bosque tropical y el suburbio con 

un desierto. 

Hoy, para muchas ciudades en todo el mundo, el suburbio es la manifestación de 

la estrategia económica, claramente insostenible, basada en el consumo de 

recursos: suelo, materiales y energía; es la constatación de la desigualdad y la 

segregación social con amplias zonas de baja calidad urbana y de servicios, que 

conducen a una reducida calidad de vida. 

 

TERCERO: Los principios del Urbanismo Ecosistémico 

1. COMPACIDAD vs. DISPERSIÓN: reducir el consumo de suelo 

incrementando la proximidad y la masa crítica de personas y personas 

jurídicas 

2. ACCESIBILIDAD vs. MOVILIDAD: transportes alternativos al coche, 

garantizando el acceso a la ciudad de todos los ciudadanos 

3. DESCOMPRESIÓN vs. COMPRESIÓN: El equilibrio urbano. 
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4. HABITABILIDAD EN EL ESPACIO PÚBLICO: el control de las variables de 

entorno 

5. CIUDADANO vs. PEATÓN: Los usos y derechos en el espacio público. 

6. COMPLEJIDAD VS SIMPLIFICACIÓN: aumentar la complejidad urbana 

incrementando el número y la diversidad de las personas jurídicas. 

7. VERDE VS ASFALTO: Incrementar la superficie verde y la biodiversidad 

urbana 

8. AUTOSUFICIENCIA vs. DEPENDENCIA: hacia la autosuficiencia energética. 

9. DESCENTRALIZACIÓN vs. CENTRALIZACIÓN: hacia la autosuficiencia del 

sistema hídrico 

10. REDUCCCIÓN, REUTILIZACIÓN Y RECICLAJE vs. DESPILFARRO: hacia la 

autosuficiencia de los materiales 

11. ADAPTACIÓN Y MITIGACIÓN DEL CAMBIO CLIMÁTICO. 

12. COHESIÓN SOCIAL vs. SEGREGACIÓN SOCIAL: hacia la convivencia social 

mezclando rentas, culturas y etnias. 

13. ACCESO UNIVERSAL A LA VIVIENDA. 

14. DOTACIÓN Y DISTRIBUCIÓN EQUILIBRADA DE EQUIPAMIENTOS. 

 

El enfoque sistémico y ecointegrador de la propuesta hace que los principios del 

Urbanismo Ecosistémico trabajen al unísono y de manera sinérgica. 

Se desarrolla solo el 2º principio por no extenderse en exceso en la memoria. 

ACCESIBILIDAD vs. MOVILIDAD: transportes alternativos al coche, garantizando 

el acceso a la ciudad de todos los ciudadanos. 

Hoy, la mayor parte de las calles de las ciudades en el mundo están destinadas a 

la movilidad de paso y en concreto a la movilidad motorizada. Si se quiere liberar 

espacio público para otros usos y controlar las variables de entorno para mejorar 

la habitabilidad en el espacio público es necesario modificar el modelo de 

movilidad, es decir, el porcentaje de viajes que realiza cada modo de transporte, 

traspasando la mayor parte de los viajes actuales, realizados en coche, a otros 

modos de locomoción.  

El porcentaje de viajes en coche (aunque fueran coches eléctricos) respecto al 

total de viajes no debería sobrepasar el 10 % (incluyendo los vehículos de 

distribución urbana). El resto de viajes deberían ser cubiertos a pie y por 

transportes alternativos al coche, que en el caso del transporte público deberían 

contar con las unidades de transporte y las infraestructuras adecuadas para que 

sean una real alternativa competitiva al coche en tiempo, en energía o en 

accesibilidad. 

 

Ilustración 8. Relación de tiempo y distancia para diferentes modos de transporte 
Fuente: BCNecología 
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Ilustración 9. Energía y tiempo promedio necesarios para cubrir 4 km en zona urbana 
Fuente: BCNecología 

Los viajes a pie son más eficientes, en tiempo y energía (siempre respecto al 

coche) cuando la distancia a recorrer sea menor al kilómetro. Aunque en los 

tejidos existentes depende de la morfología urbana, el porcentaje de espacio 

público con prioridad para el peatón no debería ser menor al 70 %. En las vías con 

tráfico vehicular es deseable que el ancho de la acera sea, como mínimo, de cinco 

metros para permitir que dos personas en carrito de ruedas puedan cruzarse y 

dos personas puedan conversar sin interrumpir el paso de las personas con 

movilidad reducida. 

En superficie, el modo de transporte más eficiente combinando tiempo y energía 

es la bicicleta eléctrica. Para una distancia urbana menor a los 11 km, el tiempo 

empleado por la bicicleta eléctrica es menor al coche. La energía consumida por 

la bicicleta (motor más energía metabólica del ciclista) es menor que la 

consumida si se hace a pie (metabolismo). 

Aparte del reducido consumo de energía, la bicicleta eléctrica no contamina, no 

hace ruido; el motor homologado se para a los 25 km/h y se reduce la gravedad 

de los accidentes; una persona normal supera pendientes del 20 %; es 

confortable incluso en los meses de más calor; es saludable; ocupa menos 

ŜǎǇŀŎƛƻ ǇŀǊŀ ŀǇŀǊŎŀǊΧ ȅ ǎŜ ŎƻƴǾƛŜǊǘŜ Ŝƴ Ŝƭ ǾŜƘƝŎǳƭƻ ŜƭŞŎǘǊƛŎƻ ǳǊōŀƴƻ ƛŘŜŀƭ ǇƻǊ 

delante del resto de vehículos eléctricos. 

La bicicleta clásica es más eficiente que un viaje en coche, en tiempo y energía 

cuando la distancia a recorrer es menor a los 4 km. 

Para garantizar la seguridad de los ciclistas, sobre todo en las primeras fases de 

crecimiento de viajes en bicicleta, debe implantarse una red principal de vías 

ciclistas continua y segregada en toda la ciudad, sobre la base de las vías básicas 

de las Supermanzanas, compartiendo vía con el transporte público y los coches. 

La velocidad de la bicicleta eléctrica permite que la onda semafórica no penalice 

el viaje en bicicleta. 

La bicicleta puede atravesar, a la velocidad adecuada, determinadas áreas 

peatonales (siempre que el número de peatones sea menor a 200 peatones por 

metro lineal/hora), y circular en los dos sentidos de la vía. 

Las redes de transporte colectivo en superficie suelen ser radiales generando 

redundancias y dando un servicio urbano de distinta calidad en el centro y en la 

periferia. En los sistemas urbanos la red más eficiente es la red ortogonal. 

Es recomendable rediseñar las redes de transporte público dibujando 

Supermanzanas, una red ortogonal de unos 400x400 m. Conforma una red 

equitativa que da el mismo servicio al centro y la periferia, reduciendo la 

frecuencia de paso 2 o 3 veces respecto a la frecuencia de paso actual. La 

conexidad (la distancia desde cualquier punto a una parada) es mejor cuando las 

paradas se ubican cada 400 m permitiendo que la distancia a una parada sea 

siempre inferior a los 300 m. Las redes ortogonales de transporte público cobran 
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valor añadido en las intersecciones donde confluyen dos líneas y sus paradas, 

permitiendo ir de cualquier origen a cualquier destino en más del 90 % de los 

viajes. Las redes ortogonales de transporte público son comprensibles para un 

niño de 7 años pues se asemejan al juego de la batalla naval. 

Un viaje en autobús suele ser más eficiente en energía por pasajero transportado 

que un viaje en coche, aunque no suele ser más eficiente en tiempo, no obstante, 

el transporte público en superficie (el más habitual en la gran mayoría de 

ciudades) es necesario para garantizar la accesibilidad de los ciudadanos a la 

ciudad y sus servicios, sobre todo cuando la ciudad es compacta y tiene la masa 

crítica de personas y personas jurídicas para hacerlo sostenible. Se ha de hacer 

notar que la mayoría de la población no tiene acceso a la ciudad de manera 

autónoma porque no tienen licencia para conducir, porque son muy jóvenes o 

muy viejos o porque, simplemente, no tienen coche. 

El metro es el transporte público urbano masivo por excelencia cuando el 

número de pasajeros a transportar supera los 16.000 usuarios por hora. La 

energía por pasajero transportado es menor al coche y es más eficiente en 

tiempo cuando el viaje es mayor a los 7,5 km. 

 

Ilustración 10. Capacidad de transporte para cada modo de locomoción1 
Fuente: BCNecología 

La motocicleta es el vehículo urbano más eficiente en tiempo pero no en energía. 

El problema principal de la motocicleta es el número de accidentes mortales o 

graves en relación al resto de modos de transporte. 

El coche es el artefacto más investigado de todos los bienes creados por la 

especie humana y es adecuado para determinados usos que no pueden realizarse 

con los modos alternativos al vehículo privado. En una ciudad compacta el 

número de viajes en coche al día no debería superar el 10% de los viajes. El 

aparcamiento debería estar fuera del espacio público (calzada) y es fácil 

conseguirlo si se prohíbe el aparcamiento y no se instalan conectores a la red 

                                                                 
1 Ocupación media de 4 personas/ m2en transporte público; ocupación del coche es de 1,18 
personas/coche en hora punta; en cada ciclo semafórico de 90s se da entre 28 y 50s de verde al 
tráfico. 












































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































