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Resumen: En este articulo se analiza la planificacion de la movilidad en Vitoria-Gasteiz, una ciudad
con un destacado compromiso a favor del medio ambiente. El analisis aborda los principales elementos
innovadores del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico, destacando su impacto sobre el patron
de movilidad y la recualificacion del espacio publico. No obstante, se subrayan las limitaciones con que
se encuentran las politicas de movilidad en la medida en que no se consideran un elemento estratégico
en la planificacion de la ciudad.
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MUGIKORTASUNA PLANIFIKATZEN GASTEIZEN: EKIMEN BERRITZAILEAK EGITURA-MUGEN
AURKA

Laburpena: Artikulu honek mugikortasunaren planifikazioa Gasteizen aztertzen du, hiri bat non
ingurumenaren aldeko konpromiso sendoa dagoen. Burututako analisiak Mugikortasun Iraunkorreko
eta Gune Publikoko Planaren elementu berritzaile nagusiak aztertzen ditu, planak mugikortasun
ereduaren eta gune publikoaren gaitasunaren gain izan dituen eraginak gailenduz. Aitzitik, mugikortasun
politikek dauzkaten mugak ere nabarmendu egiten dira hiri-planifikazioaren elementu estrategiko gisa
kontsideratzen ez diren heinean.

Gako-hitzak: Mugikortasun iraunkorra, hiri-mugikortasun planak, hiri-planifikazioa, Gasteiz
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MOBILITY PLANNING IN VITORIA-GASTEIZ: INNOVATIVE ACTIONS VERSUS STRUCTURAL
LIMITATIONS

Abstract: This article analyzes mobility planning in Vitoria-Gasteiz, a city with a strong commitment
to the environment. The analysis addresses the main innovative elements of the Sustainable Mobility
and Public Space Plan, emphasizing its impact on the mobility pattern and on re-qualifying the public
space. Nevertheless, the analysis points at the limitations of mobility policies, as long as these are not
considered as a strategic component of urban planning.

Key words: Sustainable mobility, urban mobility plans, urban planning, Vitoria-Gasteiz

1 Introduccién

La movilidad es un aspecto determinante para la sostenibilidad de las ciudades. La
reduccion del numero de desplazamientos, el uso del transporte publico a expensas del
automovil y el fomento de los viajes a pie y en bicicleta son factores que contribuyen a
mitigar los impactos ambientales y a reducir el consumo energético. Con el objetivo de
mejorar la movilidad en las ciudades, la Unién Europea esta impulsando la implementacion
de planes de movilidad urbana. En 2009 se puso en marcha el Plan de Accién de Movilidad
Urbana que supuso la aplicacién de veinte medidas, entre otras, la de brindar apoyo a
las autoridades locales para acelerar la implementacion de los planes de movilidad. Este
compromiso ha sido refrendado recientemente en el Libro Blanco del Transporte 2011
(Comision Europea, 2011), en el que se recogen varios mecanismos de apoyo financiero
para realizar auditorias y planes de movilidad urbana, y en el Paquete de Movilidad Urbana
2013, que pone en marcha el Libro Blanco del Transporte.

Los Planes de Movilidad Urbana actuales sitian a las necesidades de las personas y
la calidad de vida en las ciudades como objetivos prioritarios, frente a la gestion del trafico
y, particularmente, del vehiculo privado, que caracterizaba la planificacion del transporte
tradicional. Este énfasis en la movilidad de las personas y en la calidad de vida urbana obliga
a considerar no sélo el sistema de transporte, también otros elementos relacionados con la
estructura y la planificacién de las ciudades. Aspectos como la compacidad, la combinacion
de vivienda, empleo y lugares de ocio dentro de la ciudad, la accesibilidad al destino, el
disefio del espacio publico, la existencia de zonas peatonales e infraestructuras ciclistas,
etc. son elementos que inciden sobre el patrén de movilidad.

En este articulo se analiza la planificacion de la movilidad en Vitoria-Gasteiz, una
ciudad que tiene una larga trayectoria en la implementacion de politicas en favor de
una movilidad sostenible. Vitoria-Gasteiz fue pionera entre las ciudades espafolas en la
implantacion de zonas peatonales, vias ciclistas, bicicletas de préstamo, integracion de
ferrocarril en la trama urbana, restricciones de aparcamiento (OTA), sendas urbanas y
otras férmulas hoy ampliamente extendidas (Sanz Alduan, 2006). Ademas, cuenta con una
cuidada planificaciéon urbana y un compromiso institucional a favor del medio ambiente, lo
que le ha valido el reconocimiento como European Green Capital 2012.

El articulo aborda la planificacion de la movilidad en Vitoria-Gasteiz desde dos
perspectivas. En primer lugar, se analiza el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico
(PMSEP), el principal instrumento para la planificacion de la movilidad. EI PMSEP se
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proponia un doble objetivo: revertir un escenario en el que el uso del automovil estaba
aumentando notablemente y cambiar la consideracion del espacio publico, poniendo en
valor su rol como lugar para la convivencia ciudadana. Asi, evaluamos su impacto sobre el
patron de movilidad y la recualificacion del espacio publico. En segundo lugar, analizamos
la incidencia de los aspectos clave de la morfologia de la ciudad y la planificacion urbana en
la movilidad. En esta tarea nos valemos del marco propuesto por Ewing y Cervero (2010),
quienes resumen en cinco las caracteristicas que inciden en la movilidad: la densidad, la
diversidad de usos de suelo, el disefio del espacio publico, la accesibilidad al destino y la
distancia al transporte publico. A partir de estas caracteristicas, discutimos los elementos
mas relevantes de la forma urbana y la planificacion de Vitoria-Gasteiz que influyen en su
patron de movilidad.

Con arreglo a estos objetivos, el resto del articulo se divide de la siguiente manera.
A continuacién se abordan los aspectos tedricos relacionados con la forma urbana y la
movilidad cotidiana. En el tercer apartado se analizan los elementos mas relevantes de la
movilidad de Vitoria-Gasteiz, sefialando, en primer lugar, los condicionantes previos y la
identificacion del problema y, en segundo lugar, los elementos mas importantes del PMSEP.
El cuarto apartado analiza los efectos que ha tenido sobre la movilidad de Vitoria-Gasteiz la
implementacion del PMSEP, en funcién de los objetivos establecidos en el plan. En el quinto
se discute la incidencia de los aspectos clave de la estructura y la planificacion de Vitoria-
Gasteiz sobre la movilidad. El articulo finaliza con las conclusiones del analisis efectuado.

2 Aspectos tedricos: forma urbanay movilidad cotidiana

El crecimiento de las ciudades europeas durante los ultimos afios ha abierto el debate
sobre el patron de desarrollo urbano que resulta més sostenible. En lineas generales, las
ciudades compactas son vistas como un modelo de desarrollo urbano mas sostenible,
mientras que los desarrollos suburbanos de baja densidad y monofuncionales caracteristicos
de la ciudad dispersa representan una amenaza para el medio ambiente, la salud, los
servicios publicos y la convivencia social (ver Jenks et al. (1996), Burchell et al. (1998)
para una discusion, y Neuman (2005) para las criticas a la ciudad compacta). Son varios
los argumentos que se aluden a favor de una ciudad compacta y en contra de la ciudad
dispersa. En primer lugar, los desarrollos residenciales de baja densidad representan una
mayor ocupacion del espacio, con la consiguiente pérdida de entornos naturales, paisajes
y diversidad (Johnson, 2001). Por otra parte, este tipo de desarrollo aumenta el coste de
proveer servicios publicos por las inversiones necesarias para satisfacer las necesidades
de una pequefia proporcion de poblacion (Carruthers y Ulfarsson, 2003, Hortas-Rico, 2013).
Algunos autores también sefialan que la ciudad dispersa dificulta las relaciones sociales, en
la medida en que los residentes no encuentran espacios para caminar y encontrarse (Talen,
1999). Es, no obstante, en relacion a los efectos que tiene en la movilidad donde el debate
sobre la forma urbana ha cobrado mayor interés. El modo en que se estructura la ciudad
influye en la distancia, la accesibilidad, la eleccién modal y el tiempo de los desplazamientos,
en la medida en que estos aspectos estan condicionados por la distribucién espacial de
vivienda, empleos, comercios y lugares de esparcimiento (Banister et al., 1997, Camagni et
al., 2002, Crane, 2000, Horner, 2004). En las areas suburbanas se producen mas viajes, los
desplazamientos son mas largos y se usa mas el automovil en detrimento de otros modos
de transporte mas sostenibles como caminar, la bicicleta o el transporte publico. Esto tiene
importantes impactos ambientales, dado que el consumo energético es mayor (Newman y
Kenworthy, 2000), pero también influye en la actividad fisica y la salud, en la medida en que
se camina menos (Handy et al., 2002).
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En un articulo reciente en el que repasan buena parte de la literatura, (Ewing y
Cervero, 2010) realizan un meta-analisis y sintetizan en 5 Ds las caracteristicas de la
morfologia de las ciudades que influyen en la movilidad: densidad, diversidad, disefio,
accesibilidad al destino y distancia al transporte publico. La densidad se mide por el nimero
de personas o viviendas por unidad de area, y es, posiblemente, la variable que mejor
resume la forma urbana (Navarro y Ortuiio , 2011). De acuerdo con diferentes autores, la
densidad esta relacionada con la distancia (Cervero y Murakami, 2010), la eleccion modal
(Chen et al., 2008) y el consumo energético (Newman y Kenworthy, 1989, Rickwood et al.,
2008). El razonamiento es que a mayor densidad, mejor conectividad con el destino y mayor
disponibilidad de medios de transporte colectivo, por lo que se recorre menos distancia,
se camina mas y aumenta el uso de transporte publico, con los consiguientes ahorros
en el consumo de energia. Estos argumentos, sin embargo, han sido rebatidos en varios
sentidos. Algunos autores sefialan que no se puede generalizar la relacién entre densidad
y movilidad y resulta excesivamente reduccionista sintetizar en esta variable el patron de
crecimiento, ya que otras caracteristicas también tienen influencia (Mindali et al., 2004).
Ademas, puede que haya correlacién entre estas variables pero eso no necesariamente
refleja causalidad (van de Coevering y Schwanen, 2006). Finalmente, este razonamiento
también ha sido criticado porque los argumentos aducidos han tenido gran influencia sobre
la planificacion urbana, aunque los beneficios en torno a la densidad y la compacidad no
estuvieran plenamente probados (Gordon y Richardson, 1997).

La diversidad hace referencia a la existencia de usos de suelo mixtos (land-use mix),
es decir, a la combinacion de usos residenciales, para actividades econémicas, comerciales
y recreativas en un area. La presencia de comercios y servicios en las areas residenciales
reduce las distancias de los viajes y favorece los desplazamientos a pie y el uso del transporte
publico (Cervero, 1996). Pero mas que la existencia de zonas comerciales y servicios en las
areas residenciales, es la cercania al empleo la que influye sobre la distancia recorrida y la
eleccion modal (Cervero y Duncan, 2006). El equilibrio entre empleo y vivienda (jobs-housing
balance) incrementa el uso del transporte publico y los desplazamientos a pie, mientras se
reduce el uso del automévil (Frank y Pivo, 1994). Ademas, la distancia recorrida y el tiempo
de los desplazamientos al trabajo habitualmente es menor en areas multifuncionales (Zhao
et al., 2011, Sultana, 2002). Aunque pueda parecer obvio la importancia de la proximidad al
empleo, no en todos los casos vivir en un area rica en empleos implica ahorros significativos
en la distancia recorrida ni en la contencion de la movilidad (Breheny, 2004). Esto puede
explicarse por diferentes motivos. En primer lugar, el equilibrio entre empleo y vivienda
suele medirse como el numero de empleos por habitante; por lo tanto, puede que en un
area rica en empleos el tiempo y la distancia aumenten si los trabajadores tienen que
desplazarse a otros barrios. Ademas, en la eleccién de la vivienda influyen otros factores
aparte de la localizacién del puesto de trabajo, como la conectividad con otros destinos, las
dificultades para encontrar un equilibrio en hogares de dos trabajadores o la importancia de
las caracteristicas de la vivienda y el barrio (Giuliano y Small, 1993).

El disefio del espacio publico incluye las caracteristicas que favorecen los
desplazamientos a pie y en bicicleta, como el ancho de las aceras, la conectividad de las
sendas urbanas vy ciclistas, los disefios que priorizan los peatones y las bicicletas frente al
automovil, la calidad ambiental y paisajistica, o la existencia de carriles-bici. Las cualidades
estéticas, las infraestructuras para el peatdn, la conectividad de las rutas y la seguridad estan
correlacionadas con los desplazamientos a pie (Saelens y Handy, 2008). Con respecto al
uso de la bicicleta, la existencia de carriles-bici y sendas ciclistas son factores que fomentan
de manera notable su uso (Nelson y Allen, 1997, Buehler y Pucher, 2012). Junto a estas
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infraestructuras, también influyen aspectos relacionados con las caracteristicas de la ciudad,
como las condiciones de circulacion, la tasa de motorizacion, el precio de la gasolina y la
densidad urbana, por encima incluso del clima y la calidad del transporte publico (Buehler
y Pucher, 2012).

La accesibilidad al destino recoge el nimero de empleos, comercios, colegios, parques
y otros posibles destinos a una distancia de desplazamiento determinada. Este es un factor
especialmente significativo para los desplazamientos a pie. De hecho, la proximidad a
posibles destinos es el elemento que mas influye en la eleccién de caminar como modo
para los desplazamientos no recreativos, por encima de las cualidades estéticas, las
infraestructuras o la seguridad (Saelens y Handy, 2008). La accesibilidad suele ser mayor
en las areas centrales que en las periféricas. A menudo, los desarrollos suburbanos
residenciales carecen de empleos, comercios y servicios a una corta distancia, por lo que
se camina menos Y el uso del automovil es mas frecuente. En este sentido, la cuestion de la
accesibilidad se relaciona con la diversidad de los usos de suelo y el caracter monofuncional
o multifuncional de las areas.

La distancia al transporte publico es la distancia desde el hogar o el trabajo a la parada
de autobus o tren mas cercana. La mayoria de analisis se centran en el acceso fisico, es
decir, el tiempo a pie hasta una parada, y suele combinarse con una medida de la cobertura
espacial, la frecuencia y el tiempo hasta llegar a destino (Murray y Wu, 2003, Mamun et
al.,, 2013). La evidencia muestra que la accesibilidad al transporte publico, la cobertura
y la competitividad son elementos importantes para su uso. Sin embargo, otros factores
influyen en mayor medida. El uso del transporte publico también depende de los habitos y
las condiciones socioecondmicas (Gainza y Livert, 2013); del precio y el sistema tarifario;
de la calidad del servicio (el tiempo, la frecuencia y la cobertura, asi como de la conexion
entre modos, la fiabilidad, la provision de informacion o la comunicacion y el marketing);
de la interaccién entre modos, ya que el uso del transporte publico es muy sensible a los
costes del transporte privado; o de los efectos de otras politicas, como las infraestructuras,
la gestion del trafico, la tarificacidon del aparcamiento, o el uso de medidas coercitivas (como
las tasas de congestion, congestion charging, o el pago por la circulacion en una ruta o en
un area, route/zone based schemes) (Balcombe et al., 2004).

La consideracion de estos elementos ha tenido una gran influencia en las politicas
y los planes de movilidad. Hoy en dia se asume que la planificacion de la movilidad no
debe considerar sélo la gestién del trafico, las infraestructuras, el sistema de transporte
publico, las regulaciones y el marco institucional, sino también las caracteristicas urbanas
que inciden en la eleccién modal, el patréon de movilidad y la ocupacion del espacio publico
(Williams, 2005).

3 La planificacion de la movilidad en Vitoria-Gasteiz

3.1 Condicionantes previos e identificacion del problema

Vitoria-Gasteiz cuenta con muchas caracteristicas de una ciudad compacta. El nucleo
urbano tiene una densidad relativamente alta y la ciudad cuenta con una distribucién de
areas residenciales, comerciales, econoémico-productivas equilibrada. Ademas, varios
elementos favorecen la contencion de la movilidad. Hasta que se produjeron los ultimos
desarrollos urbanisticos (Arriaga-Lakua y Sansomendi a finales de los noventa, Zabalgana
y Salburua a comienzos de este siglo), el area urbanizada se encontraba en el radio de
accion de una persona caminando durante media hora (2,2 km) (Figura 1). Asi, buena parte
de los destinos estaban a una distancia accesible, de manera que las distancias recorridas
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en los desplazamientos cotidianos eran bastante bajas. La ciudad tiene, asi mismo, unas
caracteristicas morfologicas (una orografia llana y un tejido urbano compacto) y un disefio
urbano (amplias avenidas, zonas verdes, sendas urbanas, carriles-bici) que favorecen los
desplazamientos a pie y en bicicleta. En los ultimos afios el area urbanizada se ha extendido
de manera notable hacia el noroeste, este y oeste, aunque dentro de los limites de un Anillo
Verde que proporciona servicios ambientales y puede contener la dispersion de la ciudad
(Aguado et al., 2013).

Figura 1. Vitoria-Gasteiz: una ciudad compacta. Fuente: Elaboracién propia a partir de
Google Maps.

Pese a estas circunstancias, a comienzos de siglo el patrén de movilidad presentaba
algunas tendencias que amenazaban su sostenibilidad. En 1995 la ciudad se adhirio a la
“Carta de Aalborg”, que representd el documento fundacional de la Agenda Local 21 (AL21)
en Europa y que supuso un mayor compromiso para trabajar en una estrategia de desarrollo
urbano sostenible (Echebarria y Aguado, 2002). Como parte del proceso de AL21, se puso
en marcha un sistema de indicadores referidos a diferentes areas tematicas, entre ellas
las de trafico y transporte. El analisis de estos indicadores mostré una buena evolucién en
algunos aspectos, como la gestion de residuos o el agua, pero otros indicadores relacionados
directa o indirectamente con el modelo de movilidad no presentaron una trayectoria positiva;
el reparto modal, la accidentalidad y varios indicadores ligados al consumo energético
reflejaban algunos elementos de insostenibilidad, lo que obligd a replantear el esquema
general de movilidad.

Paralelamente, en 2006 se convoco el Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible
de Vitoria-Gasteiz. Este Foro acogi6 a un elenco de actores representativos a nivel social,
politico y técnico, con el objetivo de definir un escenario de consenso en relacién al marco
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basico para una movilidad sostenible. Como resultado de este proceso de concertacion,
en la primavera de 2007 se firmé el Pacto Ciudadano por la Movilidad Sostenible, que
constituyé la “hoja de ruta” a partir de la cual trabajar a favor de la movilidad sostenible.

3.2 El Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico (PMSEP): una visién integral
de la movilidad de Vitoria-Gasteiz

3.2.1 Diagnéstico y objetivos

Tras el citado Pacto, y una vez alcanzado el consenso entre ciudadania, agentes
politicos y técnicos municipales, se decidié desarrollar el PMSEP. Este Plan es el marco
de referencia del que dispone la ciudad para trabajar a favor de la movilidad sostenible,
cuya primera fase comprendio el periodo 2008-2012. En la actualidad se esta elaborando la
propuesta técnica para la siguiente fase.

EI PMSEP recogio, en primer lugar, un diagndstico de la situacion de la movilidad. Este
diagndstico permitié analizar el reparto modal y la situacion de las redes de transporte y del
aparcamiento. Ademas, sirvié para identificar los problemas y necesidades en materia de
movilidad. Asi, los desequilibrios en el reparto modal emergieron como la principal amenaza
para una movilidad sostenible, ya que el vehiculo privado motorizado estaba ganando
protagonismo a costa de los desplazamientos a pie y de una infrautilizaciéon del transporte
publico. Estos desequilibrios generaban los consiguientes impactos sobre el medio ambiente
(contaminacién atmosférica y acustica), la seguridad vial (accidentalidad) y el uso del suelo
(ocupacion de la calzada por parte del vehiculo motorizado en detrimento del peatén).

La tabla 1 recoge la evolucidon del reparto modal en el periodo 1996-2006. El uso
del vehiculo privado motorizado es el que mas crecid en este periodo, del 29% al 36,6%,
mientras que los desplazamientos a pie descendieron del 56% al 49,9%. El transporte
publico se mantenia con una baja participacion del 8%, mientras el uso de la bicicleta crecié
del 1,4% en 2001 hasta el 3,3% (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2008).

Tabla 1. Reparto modal del transporte, 1996-2006 (%)

Modo 1996 2006
A pie 56 49,9
Vehiculo privado motorizado 29 36,6
Transporte publico 8 7,9
Bicicleta 1,4* 3,3
Otros 5,6 2,3
uente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz (2008).*Los datos de los desplazamientos en

bicicleta corresponden a 2001.

Una de las principales razones para este reparto modal era la escasa competitividad
del transporte publico. El sistema de autobuses que existia en esos momentos se organizaba
en 17 lineas que conectaban diferentes zonas de la ciudad con el centro, pero sin conformar
una auténtica red; no era facil combinar diferentes lineas, ya que las lineas y los tiempos de
espera no estaban coordinados y resultaba costoso llegar a destinos alternativos a los de

Lurralde : inves. espac. 37 (2014), p. 145-1468 ISSN 0211-5891 ISSN 1697-3070 (e) 151



X. GAINZA, I. ETXANO

estas rutas. Como consecuencia, la cuota del transporte publico se mantenia muy baja. En
contraposicion, los desplazamientos en automévil estaban creciendo de manera importante,
basicamente en detrimento de los desplazamientos a pie.

Por otro lado, Vitoria-Gasteiz se enfrentaba a un cambio de escala debido a la
construccién de en torno a 16.000 viviendas por las modificaciones contempladas en el Plan
General de Ordenacion Urbana (PGOU) de 2000, que previsiblemente debian absorber
un aumento de la poblacion. Este cambio de escala representaba una amenaza sobre el
patron de movilidad, ya que se preveia una reduccion de los desplazamientos a pie y un
mayor uso del automévil, considerando el aumento de las distancias recorridas y la escasa
competitividad del transporte publico.

Eluso delabicicleta, sin embargo, mostraba una evolucién positiva, como consecuencia
de las caracteristicas morfolégicas de la ciudad (un tejido urbano compacto y una orografia
llana), la existencia de carriles-bici y una tradicién y una cultura ciclista; los desplazamientos
en bicicleta representaban mas del 3% de los desplazamientos pero, dadas las condiciones
favorables, se estimaba que albergaba potencial de desarrollo. De hecho, deficiencias en el
disefio y configuracion de la red de carriles-bici han sido factores limitantes de su potencial
de uso (Torres, 2003).

Otro factor que necesitaba ser replanteado era la gestion del aparcamiento. La alta
ocupacion de la calzada por parte del automévil reducia la disponibilidad del espacio publico
para el ciudadano, impidiendo que éste pudiera desarrollar con plenitud actividades propias
como la estancia, el desplazamiento y las relaciones sociales (Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz, 2008). El sistema de OTA de Vitoria-Gasteiz era mas barato que el de ciudades
del entorno, como Bilbao o Donostia-San Sebastian, por lo que resultaba mas econémico
aparcar en la via publica que en un aparcamiento privado (subterraneo) de concesion.
Ademas, se daba la circunstancia de que el Ayuntamiento, de oficio, distribuia gratis la
tarjeta de aparcamiento a todos los residentes del centro de la ciudad.

A partir de este diagnéstico, el PMSEP establecié unas metas en materia de movilidad
que se pueden resumir en cuatro objetivos:

1. Revertir la tendencia del reparto modal, reduciendo el uso del automovil y
transvasando viajeros al transporte publico y la bicicleta.

2. Reducir el numero de desplazamientos para satisfacer las necesidades cotidianas.
3. Crear redes funcionales para la movilidad peatonal y ciclista.

4. Poner en valor el espacio publico como el lugar para la convivencia ciudadana.

3.2.2 Elementos de cambio y actuaciones

El primer elemento destacable del PMSEP es su caracter participativo. Los técnicos y
representantes politicos entendieron que el proceso debia ser lo mas compartido posible,
ya que, en la medida en que debian tomarse decisiones que cambiaran el marco general
de actuacion, éstas debian contar con el respaldo politico y el mayor consenso social y
técnico posible. A pesar de que la participacion social es un principio basico a seguir en la
planificacion urbana (Hoch et al., 2000, Gonzélez, 2002), lo cierto es que en pocas ocasiones
se lleva a la practica de un modo tan fiel como en Vitoria-Gasteiz. Asi, desde un primer
momento se traté de fomentar la participacion con la convocatoria del Foro Ciudadano por la
Movilidad Sostenible. Con posterioridad, los representantes de los colectivos participantes
en el Foro también han sido consultados para la elaboracion de planes sectoriales (como
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el Plan Director de Movilidad Ciclista 2010-2015) y para la redaccion y/o adecuacion de
diversas ordenanzas municipales.

En materia de movilidad, se plante6 un cambio en las ‘reglas de juego’. En primera
instancia se decidi6 abordar la movilidad desde una perspectiva integral, actuando
conjuntamente sobre la movilidad y el espacio publico (en este sentido, el propio nombre
del Plan es significativo). Para ello, se redefinio el espacio publico poniendo en valor su
papel como lugar para el encuentro y la interaccion social; es decir, el espacio publico
pasé de entenderse como el soporte fisico sobre el que circulan los medios de transporte
(mayoritariamente, el automévil privado), a interpretarse como el medio en el que se
desarrollan las relaciones sociales y en el que conviven vehiculos motorizados, ciclistas y
peatones, de modo que se pusieran en valor otros usos del mismo (recreativos y de ocio,
como espacio para las relaciones sociales, etc.).

A partir de esta interpretacion del espacio publico, se establecidé un nuevo esquema
general para la movilidad. En primer lugar, se reordend el espacio publico en torno a unas
unidades espaciales denominadas supermanzanas. Las supermanzanas serian las células
urbanas sobre las que descansaria una nueva jerarquia del viario de la ciudad en torno a
una red basica de vias preferentes, calles interiores e “islas” calmadas de trafico (Figura 2).
Se determiné qué calles principales deben soportar el grueso del trafico, incluyendo la red de
transporte publico, y cuales pasarian a convertirse en calles interiores de supermanzanas.
De este modo, al interior de las vias preferentes se crearian de facto espacios calmados
de trafico en los que tan soélo tendria sentido acceder por parte de los vecinos para llegar
a su garaje o para hacer determinadas gestiones de caracter puntual. Asi, se conseguiria
la recualificaciéon de estos espacios, mejorando su funcién de soporte para las relaciones
sociales y el desplazamiento a pie y en bicicleta. Se planteé que el 80-85% de las calles
fueran de interior de supermanzanas, por lo que se pretendia extender este modo de
organizacion a la mayor parte de la ciudad.

Sobre este esquema de supermanzanas se articularian el resto de redes. Para el
transporte publico se consideré un redisefio del sistema para que conformara una auténtica
red. Ademas, el inminente cambio en la escala de la ciudad invitaba a reformular el sistema
de transporte, de forma que estuviera acoplado al crecimiento de la poblacién y resultara
atractivo para los usuarios.

La transformacion de la red de transporte incluia varios cambios significativos. En primer
término suponia integrar el tranvia y el sistema de autobuses, cuestion que representaba
dificultades técnicas y otras de caracter competencial y politico. Las competencias de
transporte ferroviario estaban en manos del Gobierno Vasco mientras que las de transporte
en autobus urbano recaian sobre el Ayuntamiento, de cuya gestién se encargaba la
compania municipal de autobuses TUVISA. Ademas, el proyecto del tranvia se realizé antes
de poner en marcha el PMSEP, sin atender a un diagndstico previo de las necesidades de
movilidad ni a las infraestructuras existentes en ese momento. Asi, se disefié un trazado que
coincidia con las zonas de mayor demanda potencial de viajeros, zonas que ya contaban
con lineas de autobus. Esto podia provocar una competencia por los usuarios, dando lugar
a una utilizacién ineficiente de los recursos publicos.

Asi, lared de autobuses se redisefié bajo dos premisas. Por una parte, ésta debia seguir
la nueva jerarquia viaria aportada por el esquema de supermanzanas; por otra, debia ser
complementaria con el trazado del tranvia. Esto obligaba, en primer lugar, a una reduccion de
las lineas de autobus, que pasaron de 17 a 9. El objetivo de esta disminucién era conseguir
un disefio mas funcional y racional, garantizando la accesibilidad y la conectividad. Las
nuevas lineas debian de estar interconectadas en red, facilitando los traslados entre lineas
de autobus y tranvia. Al mismo tiempo, se aumenté la flota de autobuses en 17 unidades
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Figura 2. Ordenacidon del viario convencional y en supermanzanas. Fuente:
Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz (2008).
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y se incorporaron 45 nuevos conductores. La simplificacion del esquema hizo aumentar la
frecuencia de los autobuses hasta los 10 minutos, y redujo el tiempo medio de espera en
parada hasta los 5 minutos. Ademas, se llevé a cabo la integracion tarifaria para facilitar la
conexién entre modos.

Junto al cambio y racionalizacién del numero de lineas, se propuso que el transporte
publico discurriera por las vias basicas marcadas en el nuevo esquema del viario, con un
doble objetivo: por un lado, garantizar la calidad del espacio publico en el interior de las
supermanzanas y, por otro, hacer mas eficaz su funcionamiento. La circulacion por las vias
basicas repercutia en la eficacia del transporte publico ya que simplificaba la priorizacion de
los desplazamientos a través de la regulacién semaférica y favorecia su rapidez.

El PMSEP también se propuso extender el uso de la bicicleta para aumentar su
participacion en el reparto modal, para lo que en paralelo se desarrollé el Plan Director
de Movilidad Ciclista 2010-2015 (PDMC). El PDMC se marcaba como metas integrar la
bicicleta como una opcién segura y funcional en la movilidad cotidiana; e incrementar la
participacion de la bicicleta en el reparto modal hasta un 15% para 2020 (Ayuntamiento
de Vitoria-Gasteiz, 2010a). Vitoria-Gasteiz cuenta con unas condiciones favorables para
su uso y el hecho de que un elevado porcentaje de los desplazamientos que se realizan
diariamente sean inferiores a los 5 km, distancia hasta la que la bicicleta se manifiesta como
el vehiculo mas rapido puerta a puerta, hacen de este modo una alternativa de transporte,
mas alla de su uso recreativo. Ademas, la ciudad disponia ya en 2010 de una red de vias
ciclistas de 91 km, 39,5 km por vias basicas y 51,5 km por vias secundarias (Ayuntamiento
de Vitoria-Gasteiz, 2010a).

Para fomentar el uso de la bicicleta se decidié mejorar las condiciones de circulacién
y devolverla a la calzada, aprovechando el calmado de trafico. Asi, se plante6 un esquema
compuesto por una red principal de vias ciclistas junto con una red secundaria por el interior
de las supermanzanas. La figura 3 muestra este esquema; las lineas continuas simbolizan
los ejes de la red principal y las lineas discontinuas reflejan los itinerarios compartidos por
bicicletas, peatones y vehiculos motorizados en el interior de las supermanzanas. La red
principal, en la medida de lo posible segregada del viario basico, conectaria los barrios de la
ciudad con el centro y entre si, con los poligonos industriales, y con los nuevos desarrollos
urbanos, el Anillo Verde y los municipios del entorno (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz,
2010a). La red de proximidad posibilitaria el acceso a los equipamientos educativos,
sociales y culturales, a los centros de trabajo, a comercios, a zonas de recreo, etc. Este
esquema general se complementd con otras actuaciones para incrementar la oferta de
aparcamientos para bicicletas, la incorporacién de mecanismos para limitar el robo, acciones
de sensibilizacion y promocion para impulsar su uso y la adecuacién de la normativa local.

La reconsideracion del espacio publico también incidié en la puesta en valor de la
circulacion peatonal. Se optdé por un esquema de sendas urbanas o itinerarios peatonales
en los que el peatdn tuviera prioridad y pudiera caminar de manera agradable y segura.
Estas vias conectarian los principales equipamientos de la ciudad, articulando una red que
permitiria la circulacion por el interior de la ciudad y hacia el area periurbana. Se decidid
jerarquizar los itinerarios en una red de sendas urbanas principales y secundarias. La red
principal vertebraria la ciudad y se compondria de recorridos radiales y anulares que conectan
el centro y la periferia, o comunican barrios contiguos. La red secundaria conformaria el
conjunto del interior de las supermanzanas, en la que los itinerarios transcurren en zonas
calmadas de trafico, como calles y plazas peatonales, zonas de juegos infantiles, parques
y jardines, etc.
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Figura 3. Red devias ciclistas basicas y secundarias en el esquemade supermanzanas.
Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz (2010a).

Por ultimo, el PMSEP también propuso un nuevo sistema de gestion del aparcamiento
que ayudara a disuadir el uso del automovil y disminuyera su ocupacion en el espacio
publico. Esto se materializo en una reduccion del nimero de aparcamientos de automoviles
en superficie y un aumento de las tarifas (equiparandola con las de ciudades del entorno),
al tiempo que se plante6 una nueva regulacion para la distribucién urbana de mercancias.

4 Efectos sobre la movilidad de Vitoria-Gasteiz

A la hora de evaluar el impacto del PMSEP, cabe cuestionarse en qué medida ha
conseguido los objetivos marcados: (1) el cambio en el reparto modal, (2) la reduccién
del numero de desplazamientos, (3) el desarrollo de redes funcionales para la movilidad
peatonal y ciclista, y (4) la puesta en valor del espacio publico. A continuacion analizamos
sus efectos sobre el reparto modal y el numero de desplazamientos, y en el siguiente
apartado abordamos su incidencia en el desarrollo de redes de movilidad peatonal y ciclista
y en la recualificacion del espacio publico.
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4.1 Reparto modal y desplazamientos

En primer lugar cabe destacar que se ha producido un cambio en el reparto modal tras
la implantaciéon del PMSEP (Tabla 2), aunque no se pueda inferir que se deba estrictamente
a la aplicacién de este plan. En el periodo 2006-2011 el uso del vehiculo privado motorizado
ha descendido en ocho puntos porcentuales, siendo reemplazado basicamente por un
mayor peso de los desplazamientos a pie y en bicicleta. Vitoria-Gasteiz tiene un nivel alto
de desplazamientos a pie, lo que sin duda constituye uno de sus principales puntos fuertes.
Ademas su participacion ha aumentado en estos anos, consolidandose como alternativa
en los desplazamientos cotidianos. También se ha incrementado de manera notable el uso
de la bicicleta, que pasa de un 3,4% a un 6,9% de cuota. No obstante, su uso no deberia
aumentar en detrimento de los desplazamientos a pie, sino a costa del automavil privado.

Tabla 2. Reparto modal del transporte, 2006-2011 (%)

Modo 2006 2011

A pie 49 53,6

Vehiculo privado motorizado 36,2 28,3

Transporte publico 7.9 8,3

Bicicleta 3,4 6,9
uente: Encuestas de Movilidad 2006 y 2011.

El transporte publico, sin embargo, no ha conseguido aumentar su participacion en
el reparto modal de manera significativa, que se mantiene en torno al 8%. Aun asi, se
observan algunas mejoras en al menos tres sentidos (Escudero, 2012). Por un lado, se
ha producido un incremento del 80% en el numero de viajeros/mes (tranvia y autobus).
Ademas, se ha producido un aumento del 14,5% en la velocidad comercial de la nueva red
de autobuses. Se estima que el ahorro en el tiempo de desplazamiento al lugar de trabajo
ha generado, en términos monetarios, un ahorro de 10,5 millones de euros/afio. Y, en ultimo
lugar, el consumo de combustible se ha reducido un 6,25%, generando una disminucion
de 421,5 Tn/afio en las emisiones de CO,. Aparte de mitigar el calentamiento global en la
medida de sus posibilidades, esta reduccion contribuye a una mejor calidad urbana y a un
mayor bienestar de los ciudadanos (salud, habitabilidad de la ciudad, etc.).

Pese al cambio en el reparto modal, otros indicadores no muestran una evolucién
tan positiva. El nUmero de desplazamientos diarios de cada habitante ha pasado de 2,5
en 2006 a 3,2 en 2011 (Udalsarea21, 2012); ademas, sigue aumentando el porcentaje de
viajes sistematicos a costa de los no sistematicos. Los desplazamientos por motivo de
trabajo suponen el 23% de los desplazamientos diarios totales, y en la movilidad obligada al
trabajo el automavil sigue siendo el modo de transporte mas utilizado con diferencia (51%)
(Encuestas de Movilidad, 2011). Por otra parte, también se ha incrementado la duracion
media de los desplazamientos en un 21%, que pasan de 20 a 24,2 minutos (Udalsarea21,
2012), en buena medida por la expansion del area urbanizada de los ultimos afios.

Otro factor de amenaza constante es la “hipermotorizacion” de Vitoria-Gasteiz. Este
es un fendomeno extendido también en otros lugares, aunque en Vitoria-Gasteiz se produce
de manera mas acusada que en ciudades de su entorno. En 2011 en la capital alavesa
se contabilizaron 464 coches/1.000 habitantes, cifra superior a la de ciudades como Gijén
(407), Donostia-San Sebastian (400) o Bilbo-Bilbao (384). Ademas, no se ha conseguido
mitigar esta elevada motorizacién en los Ultimos afios, sino mas bien al contrario. Desde el
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afo 2006 el numero de turismos ha aumentado en 8.500 unidades, desde 103.084 hasta
111.644, un incremento del 8,3% (Udalsarea21, 2012).

A pesar de estos factores de riesgo, se ha revertido la tendencia en el reparto modal
en un breve espacio temporal, y se han establecido las bases para reducir en mayor medida
el uso del automovil con las modificaciones realizadas en el viario. De hecho, a nuestro
entender los mayores cambios se han producido en la recualificacion del espacio publico
mediante la implementacién de diferentes soluciones. Lo abordamos a continuacién.

4.2 Desarrollo de redes funcionales y recualificaciéon del espacio publico

El caracter integral del PMSEP es un elemento innovador que incide en el desarrollo
de las redes funcionales y en la recualificacion del espacio publico. Normalmente, los planes
de movilidad se centran en soluciones sectoriales para hacer frente a las disfunciones que
pueden darse. Sin embargo, en este caso se plantea una solucion integral en la que se
trabajan la movilidad y el espacio publico de manera conjunta. Se trata de poner en valor
el espacio publico como lugar para la convivencia y la movilidad, no sélo de los vehiculos
motorizados, sino sobre todo de peatones y ciclistas. Esta consideracion del espacio
publico se ha incorporado a todas las medidas que afectan a la movilidad, pero también a la
planificacion de la ciudad. Tras la implementacién del PMSEP todo cambio y/o modificacion
que se haga en el area urbana y en la regulacién viaria debe llevarse a cabo de acuerdo con
esta consideracion del espacio publico y el esquema jerarquico de supermanzanas. Esta
vision de largo plazo es acompafiada por un uso mas eficiente de los recursos publicos,
dado que se evitan obras innecesarias en la modificacién del viario urbano, con el ahorro

de costes que ello supone.

La implementacion de las supermanzanas como elemento jerarquico en la ordenacion
viaria también puede considerarse innovadora, pues no es un elemento extendido en otras
ciudades. Su desarrollo ha sido favorecido por ciertas caracteristicas de Vitoria-Gasteiz,
tales como su estructura y escala urbana, densidad de poblacion y la inexistencia de un area
metropolitana. Por otra parte, la implementacion de este esquema requiere de un periodo
temporal que va mas alla del PMSEP. En una primera fase de trabajo, esta experiencia piloto
se extendera a un total de 18 “supermanzanas” centrales de la ciudad. Esta adecuacion
esta dirigida al calmado de trafico y cuenta con la financiacién de CIVITAS?, en lo que
constituye la primera etapa de las tres para la implementacion de todas las supermanzanas
previstas, hasta un total de mas de setenta.

Larecualificacion del espacio publico y laimplantacion del esquema de supermanzanas
establece un escenario futuro en el que el peatén y los ciclistas tendran mayor protagonismo,
de modo que tanto el nivel sonoro como la contaminacién por emision de particulas a la
atmésfera se prevé disminuyan (Tabla 3). Vitoria-Gasteiz persigue la meta de ser una ciudad
neutra en carbono para 2050, para lo cual se han establecido varios objetivos en materia de
movilidad: (a) que el consumo energético en transporte disminuya un 82%, (b) que menos
del 10% de los desplazamientos en la ciudad sean en vehiculo privado motorizado, y (c) que
para 2020 el 15% de los desplazamientos sean en bicicleta. Esta planificacion a largo plazo
tiene la ventaja de constituir una guia para las acciones futuras, con el beneficio afiadido de
que, en caso de conseguir los objetivos establecidos, redundara en la mejora del bienestar
de sus ciudadanos.

1 CIVITAS es una iniciativa de la Comision Europea en la que participan diferentes ciudades euro-
peas, entre ellas Vitoria-Gasteiz, y cuyo objetivo es la introduccion de medidas y politicas de transporte
que favorezcan la movilidad urbana sostenible (www.civitas-initiative.org).
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Tabla 3. Escenarios futuros con supermanzanas

Elementos 2006 Escenario futuro

Red basica de vehiculo motorizado

Red basica transito vehicular 91% 43%
Calles con prioridad peaton 9% 57%
Reparto del espacio publico
Destinado al coche 64% 29%
Destinado al peatén 36% 71%

Nivel sonoro

Nivel sonoro > 65dB 52% 39%
Nivel sonoro < 65dB 48% 61%
Contaminacion
Emision > 40 pg/m? NO, 10% 3%
Emision < 40 pg/m* NO, 90% 97%

Fuente: Elaboracion propia a partir de (Escudero, 2011).

Para fomentar los desplazamientos a pie y en bicicleta se propone consolidar la red
de vias peatonales y ciclistas. Para facilitar el uso de la bicicleta no se ha tratado tanto de
aumentar la cantidad de kilémetros de carriles-bici, como de mejorar sus condiciones de
circulacion por la calzada aprovechando el calmado de trafico. Para ello se han llevado a
cabo modificaciones viarias como pequefos badenes, piso rugoso, sefializacion mediante
carteles o incluso habilitar carriles en sentido contrario a la marcha de los automdviles.
No obstante, el principal obstaculo en el desarrollo de las redes ciclistas y peatonales ha
sido la convivencia entre peatdn y ciclista. De hecho, el uso que hace el ciclista de las
infraestructuras viarias es desequilibrado a favor de la acera (acera, 68%; carril-bici, 56%;
calzada, 46%) (Escudero, 2012). El conflicto generado esta siendo un aspecto sensible,
sobre todo en la zona peatonal del centro de la ciudad, dado que algunos colectivos ciclistas
han mostrado su oposicion a la ordenanza municipal prevista en este sentido. Por ello,
en el marco del Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible se ha buscado una solucién
compartida entre los colectivos ciclista, vecinal y politico en torno a la convivencia peaton-
ciclista.

5 Incidencia de los aspectos clave de la forma urbana en la movilidad de Vitoria-
Gasteiz

Tomando como referencia las “5 Ds” mencionadas, a continuacion se aborda la
influencia de estas caracteristicas de la forma urbana de Vitoria-Gasteiz sobre su patron de
movilidad.

5.1 Densidad (D1)

El municipio de Vitoria-Gasteiz tiene una densidad media-baja en comparacién con
otras ciudades europeas de tamano similar, 879 hab/km? (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz,
2012), pero se debe en buena medida a que existen amplias zonas rurales dentro de los
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limites del término municipal. De hecho, si descontamos las zonas Rural Este, Noroeste y
Suroeste, la densidad media del nucleo urbano asciende a 12.600 hab/km? (Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz, 2012), lo que la situaria entre las ciudades de mayor densidad de Europa2.

Existen, sin embargo, diferencias notables entre los barrios. La densidad es muy alta
en el centro de la ciudad, mientras es relativamente baja en los nuevos barrios (Arriaga-
Lakua, Salburua, Zabalgana). Esto se debe a que el PGOU de 2000 permitié la construccion
de viviendas unifamiliares, grandes avenidas, amplios espacios verdes y muchas parcelas
de equipamientos, junto a grandes bloques de viviendas. Este cambio de orientacion en
la planificacion urbana ha permitido, por tanto, introducir algunos elementos identificables
con los de una ciudad dispersa. El resultado es “una muy escasa compacidad y falta de
continuidad en los itinerarios urbanos; excesivos espacios libres publicos impersonales;
escasa densidad peatonal que no favorece las relaciones humanas y desincentiva los
desplazamientos peatonales de proximidad; gran uso del automévil privado y dificultad para
un funcionamiento eficaz del transporte publico; sensacién de inseguridad en los espacios
publicos; encarecimiento innecesario de los costes de urbanizacion y mantenimiento; y una
mayor ocupacion del suelo innecesaria” (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2010b), pp. 2). La
baja densidad de los nuevos desarrollos y la falta de continuidad en los itinerarios urbanos
suponen una amenaza para la movilidad sostenible, en la medida en que desincentivan los
desplazamientos a pie y en bicicleta, aumentan el coste del transporte publico y disminuyen
su eficacia, fomentando, por tanto, el uso del automévil. Ademas, hay que tener en cuenta
la escala de estos barrios, en los que se ha concentrado buena parte del crecimiento de
la ciudad de modo que en la actualidad reside el 23% de la poblacion (Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz, 2012). Por eso, con el objetivo de revertir esta situacién se ha propuesto
una revision parcial del PGOU que permita redensificar los barrios de Salburua y Zabalgana
levantando nuevos bloques de viviendas. Sin embargo, este proyecto ha contado con una
fuerte oposicién por parte de los vecinos, que cuestionan la necesidad de nuevas viviendas
en el contexto actual de crisis y temen por una pérdida de la calidad urbanistica del barrio.

5.2 Diversidad (D2)

Vitoria-Gasteiz cuenta, en términos globales, con una combinacién equilibrada
de areas residenciales, comerciales y econdémico-productivas, lo que hace que el 85%
de los trabajadores tenga empleo en la propia ciudad®. Esta acusada movilidad interna
es, sin embargo, una caracteristica comun en las ciudades espafiolas (Roquer, 2007). En
Vitoria-Gasteiz, las actividades productivas se concentran en el noreste y el oeste, mientras
el centro y el ensanche acogen la mayoria de comercio y servicios. Este equilibrio entre
empleo y vivienda (jobs-housing balance) es uno de los puntos fuertes de la movilidad de
Vitoria-Gasteiz.

No obstante esta diversidad que permite la contencién de la movilidad, los ultimos
desarrollos urbanisticos se han caracterizado por ser eminentemente residenciales y
carecer de actividades econdmicas y comerciales, pese a que sobre el plano cuentan con
una distribucion de usos equilibrada. Las razones de que sean monofuncionales se deben en
buena medida a un disefio del espacio urbano que no ha logrado estimular otros usos. Los

2 Véase Urban Audit (Eurostat). Disponible en: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/

refreshTableAction.do?tab=table&plugin=1&pcode=tgs00080&language=en. [Ultimo acceso
11/07/2013]

3 Véase Indicadores municipales de sostenibilidad (Eustat). Disponible en: http://www.eustat.

euskadi.net/t35-20689x/es/t64aVisorWar/t64alndicadoresLista.jsp?language=0 [Ultimo acceso
11/07/2013]
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barrios de Arriaga-Lakua, Salburua y Zabalgana cuentan con muchas viviendas unifamiliares,
amplias avenidas, grandes parcelas para equipamientos y espacios verdes que rebasan la
escala humana; ademas, parte de las parcelas estan sin edificar o acondicionar, lo que
genera discontinuidades en el tejido urbano. Con estas condiciones, resulta complicado
lograr una diversidad de usos que estimule las actividades econdmicas, el comercio de
proximidad y las relaciones sociales. Pero también tiene repercusiones sobre la movilidad,
ya que esta carencia de comercios y servicios aumenta los desplazamientos fuera del barrio
para las actividades cotidianas (trabajo, compras) y provoca un uso excesivo del automovil.

Como sefialara Jane (Jacobs, 1961), son muchos y variados los elementos que
inciden en la habitabilidad y diversidad de los barrios: la mezcla de usos primarios (la
combinacion de usos residenciales, productivos, comerciales, recreativos, de servicios, etc.)
que permitan la complementariedad de las personas en el uso del espacio; la existencia
de bloques de edificios pequefios o, al menos, la combinacién de grandes y pequefios,
de modo que favorezcan la circulacién de diferentes personas; la mezcla de edificios que
varian en edad y condicién para que puedan surgir en ellos diferentes tipos de comercios y
actividades; y una densidad de personas suficiente. Si bien algunos de estos condicionantes
son discutibles hoy dia, si sefialan que para generar diversidad es necesario algo mas
que la combinaciéon de diferentes usos pensados sobre un plano. Se necesita asimismo un
espacio publico que invite a caminar, que favorezca el contacto y las relaciones sociales,
que atraiga a personas con propositos diversos, que permita el florecimiento del comercio
local y diferentes actividades y, en definitiva, que estimule la vitalidad del barrio.

5.3 Disefio del espacio publico (D3)

Los elementos que acabamos de mencionar apuntan al disefio del espacio
publico como un elemento clave para la habitabilidad y una movilidad sostenible. Vitoria-
Gasteiz cuenta con un cuidado disefio del espacio publico, salvo excepciones como las
mencionadas de los nuevos desarrollos. Entre los elementos que afectan a la movilidad,
cabe destacar las infraestructuras para el peatdn (aceras amplias, red de sendas urbanas,
etc.) y el ciclista (carriles-bici y red de vias ciclistas). Aunque con anterioridad al PMSEP ya
se contaba con estos elementos, su implementacion los ha reforzado incorporando cambios
importantes en el espacio publico (adecuacién de la calzada, de aceras, de carriles-bici,
etc.). En concreto, el PMSEP ha contribuido al establecimiento de las sendas urbanas que,
junto con el PDMC 2010-2015, han consolidado el establecimiento de la red de vias ciclistas
béasicas y secundarias. La apuesta decidida por estos elementos en el disefio del espacio
publico ha coincidido con un incremento de los desplazamientos a pie y en bicicleta.

Sin embargo, el principal elemento para la puesta en valor del espacio publico
probablemente sea la implementacion de las supermanzanas. Estas se han configurado
como elemento jerarquico de ordenacion viaria, incidiendo sobre la planificacion de las redes
peatonales y ciclistas, el nuevo sistema de transporte publico y la gestion del aparcamiento.
Ademas, su implementacion se ha extendido al conjunto de la ciudad, con el caracter
estructural y de largo plazo que esto conlleva. Desde este punto de vista, este esquema
es un elemento innovador en la medida en que en otras ciudades no se han producido
actuaciones de tal calado. Existen experiencias similares en barrios de Barcelona pero sin
extenderse a toda la ciudad; en Europa no se conocen soluciones tan integrales como
las aportadas por las supermanzanas. No obstante, en Vitoria-Gasteiz se han dado unas
condiciones que han facilitado su implementacion, al contar con una serie de caracteristicas
morfoldgicas y un marco institucional y social favorable, a diferencia, quizas, de otras
ciudades.
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5.4 Accesibilidad al destino (D4)

La accesibilidad al destino es el factor que mas influye a la hora de caminar (Saelens
y Handy, 2008). Vitoria-Gasteiz tiene una buena accesibilidad al destino, lo que favorece los
desplazamientos a pie. De hecho, el 53,6% de los desplazamientos son a pie (Encuestas
de Movilidad, 2011), un porcentaje muy superior al de otras ciudades europeas de tamafio
similar. La accesibilidad al destino se ve favorecida por la compacidad de la ciudad, la
combinacion de usos de suelo, el disefio urbano y la existencia de redes peatonales y
ciclistas.

No obstante, el cambio de escala que ha experimentado la ciudad dificulta la
accesibilidad, en particular entre los nuevos barrios y el centro, y entre los barrios periféricos.
Los nuevos barrios tienen peor accesibilidad debido principalmente a dos motivos: primero,
porque el caracter eminentemente residencial fuerza los desplazamientos a otras zonas de
la ciudad por motivos de trabajo, ocio, etc., y segundo, el disefio de estos barrios (grandes
avenidas, discontinuidades en el tejido urbano, etc.) dificulta el acceso a diferentes destinos,
sobre todo, a pie. Esta idea queda refrendada en un estudio reciente que muestra que la
mayoria de residentes valoran estos barrios en aspectos relacionados con la morfologia
urbana (existencia de parques, anchura de los viales y aceras, etc.), mientras prefieren
los barrios compactos del centro en cuanto a la sociabilidad y la accesibilidad al destino
(Gurrutxaga, 2012).

Pese a estas carencias de los nuevos barrios, en general el disefio del espacio
publico de Vitoria-Gasteiz favorece la accesibilidad al destino. Tanto las redes de vias
ciclistas como las sendas urbanas se constituyen en redes principales y secundarias,
siendo estas ultimas de proximidad. Las redes secundarias discurren en su mayoria por el
interior de supermanzanas, posibilitando el acceso tanto a pie como en bicicleta a colegios,
equipamientos sociales y culturales, centros de trabajo, comercios, zonas de recreo, etc.
Con respecto a la movilidad ciclista, antes de la entrada en vigor del PDMC 2010-2015
Vitoria-Gasteiz ya contaba con una amplia red de vias ciclistas en la que el 70% de la
poblacion residia a menos de 250 metros de la misma (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz,
2010a). Sin embargo, la accesibilidad en bicicleta se va a mejorar notablemente con la
implementacién de las supermanzanas, no tanto por la ampliaciéon y construccion de nuevas
vias, como por la mejora en la accesibilidad que supone el transito por el interior de las
supermanzanas.

5.5 Distancia al transporte publico (D5)

Los cambios introducidos a raiz del PMSEP han mejorado la competitividad del
sistema de transporte publico y la accesibilidad de los usuarios. Esta reordenacién simplificd
el nimero de lineas y garantizé la conectividad entre las lineas para que el sistema
conformara una red, quedando accesible casi cualquier punto de la ciudad con un solo
transbordo como maximo. Ademas, se modificé el viario para que los autobuses circularan
por las vias principales, lo que mejord la eficacia del sistema y contribuyé a calmar el trafico
en el interior de las supermanzanas. Con la implementacion de la nueva red de autobuses
se ha conseguido que el 96% de la poblacion tenga una parada a menos de 300 metros de
su hogar (Escudero, 2012).

No obstante, cabe recordar que la distancia al transporte publico no es el Unico factor
que condiciona su uso (Balcombe et al., 2004). La integracion de los modos de transporte
colectivo es un factor que incide positivamente, y en Vitoria-Gasteiz ha tenido lugar la
integracion entre el tranviay el autobus. Sin embargo, la débil coordinacion institucional inicial
entre las instituciones competentes (Gobierno Vasco y Ayuntamiento, respectivamente)

162 Lurralde : inves. espac. 37 (2014), p. 145-168 ISSN 0211-5891 ISSN 1697-3070 (e)



X. GAINZA, I. ETXANO

significé que la reordenacion del sistema de autobuses urbanos se tuviera que adaptar al
trazado del tranvia que ya estaba disefiado. Por otro lado, el sistema tarifario también es
un factor que influye en el uso del transporte publico, y en Vitoria-Gasteiz se tomaron dos
medidas relevantes en este sentido. En primer lugar, se efectud la integracion tarifaria del
tranvia y del sistema de autobuses. Y, en segundo lugar, el mismo dia en que se implementé
la nueva red de autobuses, la tarifa por aparcamiento del automoévil privado en el centro
de la ciudad se multiplicé por tres. Esta segunda medida se enmarcd en un conjunto de
actuaciones del PMSEP en torno a la gestion del aparcamiento, ademas de suponer un
mensaje claro a la ciudadania que mostraba la apuesta inequivoca del Ayuntamiento en
favor de un modelo de movilidad mas sostenible. Finalmente, también cabe sefalar que
la tasa de motorizacion es otro factor que condiciona el uso del transporte publico. La
relativamente alta tasa de motorizacion de Vitoria-Gasteiz es un elemento que disuade de
un mayor uso del transporte publico, ademas de constituir una amenaza constante para una
movilidad sostenible.

6 Conclusiones

Vitoria-Gasteiz tiene unas caracteristicas morfolégicas y un disefio urbano que
favorecen un patron de movilidad sostenible. Se trata de una ciudad compacta, densa
y en la que buena parte de los destinos estan accesibles a pie o en bicicleta. Ademas,
cuenta con infraestructuras para peatones y ciclistas, una cuidada planificacion urbana y
un compromiso por parte de las instituciones y la ciudadania en general a favor del medio
ambiente.

Pese a estas condiciones favorables, en los ultimos anos el uso del automévil estaba
aumentando notablemente, lo que suponia una amenaza para el patréon de movilidad y
la ocupacion del espacio publico, y llevé a las autoridades a emprender un proceso
de concertacién para elaborar un plan de movilidad. Se elabor6 el PMSEP, que ha
proporcionado una serie de elementos positivos. En primer lugar, el caracter participativo
del Plan ha facilitado el consenso entre los agentes sociales, técnicos y politicos, siendo
un elemento importante en cualquier proceso de planificaciéon y que se antoja primordial
de cara a la efectividad de las fases siguientes del PMSEP. En segundo lugar, la vision
integral adoptada ha sido clave para formular propuestas que actden conjuntamente sobre
la movilidad y el espacio publico. La implementaciéon de las supermanzanas ha sido, en
este sentido, un elemento fundamental, al establecer un esquema jerarquico que repercute
sobre la ordenacion viaria y el disefio del espacio publico. Se puede calificar de innovadora
esta forma de ordenacion del viario, en la medida en que no se conocen casos en los que
su implementacion haya tenido la entidad y el calado que ha tenido en Vitoria-Gasteiz.

Estas actuaciones han tenido un impacto positivo en la movilidad y se ha conseguido
revertir el reparto modal, aumentando la participacion de los desplazamientos a pie y en
bicicleta, a expensas del vehiculo privado motorizado; también se ha mejorado la eficacia
del sistema de transporte publico, aumentando su conectividad y reduciendo la distancia
a las paradas. Ademas, la implementacién de las supermanzanas y las modificaciones
efectuadas en el viario han tenido una incidencia directa en el disefio del espacio publico y
en la accesibilidad al destino a pie y en bicicleta. EI PMSEP, sin embargo, no ha conseguido
reducir el nimero de desplazamientos, condicionados, en gran medida, por el crecimiento
que ha tenido la ciudad en los Ultimos afios. La hipermotorizacion de Vitoria-Gasteiz, asi
mismo, sigue siendo un elemento de amenaza constante para una movilidad sostenible,
cuestion que tampoco ha podido ser paliada por el PMSEP.
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Por otra parte, el cambio en el modelo de desarrollo urbano que se ha producido en los
ultimos afos limita la incidencia, en general positiva, de las politicas de movilidad. El PGOU
de 2000 supuso un cambio en la escala de la ciudad y permitié la construccion de zonas
residenciales de baja densidad y con escasa diversidad de usos. El disefio de estos nuevos
barrios incide sobre la habitabilidad, ya que no facilita las relaciones sociales, y sobre la
movilidad, al desincentivar los desplazamientos a pie y en transporte publico y favorecer
el uso del automovil privado. En este sentido, una de las principales carencias del PGOU
probablemente fuera la omision de la movilidad como elemento a integrar en la planificacion
de la ciudad. Las dificultades para revertir la situacion en los nuevos barrios una vez se
han consolidado apunta a la necesidad de una planificacion de la ciudad que contemple los
efectos sobre la movilidad y la vida urbana en una perspectiva de largo plazo. Es mas, cabe
cuestionarse por el impacto de los planes de movilidad mientras la movilidad no se integre
de manera estratégica en la planificacion urbana. Asi, el nuevo PGOU, ahora en tramite de
discusion, deberia contemplar la movilidad como un aspecto prioritario.

A pesar de todo, las actuaciones desarrolladas han contribuido a reforzar una imagen
de ciudad verde con la que ya contaba Vitoria-Gasteiz. Esto puede dimensionar su imagen
exterior y convertirla en referente para otras ciudades, sin olvidar las limitaciones que impone
la planificacion urbana y los retos que aun tiene pendientes para lograr una movilidad mas
sostenible.
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