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Vitoria-Gasteiz:
hacia una movilidad
urbana activa

Itziar Aguado-Moralejo 77/AR AGUADO@EHU.EUS ORCID 0000-0003-2166-065X

UNIVERSIDAD DEL PAIS VASCO (UPV/ EHU)

A Vitoria-Gasteiz se le reconoce ser una de las
ciudades mas sostenibles de Europa. Asi lo avalan
los numerosos premios que ha recibido por su
compromiso con la sostenibilidad urbana. En 2012,
fue distinguida como Capital Verde Europea vy, en
2019, gand el Global Green City Award otorgado
por el Foro Global de Asentamientos Humanos
que impulsa el Programa de las Naciones Unidas
para el Medio Ambiente. Numerosas iniciativas,
entre las que podemos destacar la expansion de
su emblematico anillo verde, su lucha contra el
cambio climatico o su activa politica en gestion de
movilidad sostenible, han sido el motivo de este
reconocimiento. Sin embargo, a pesar de los es-
fuerzos desarrolladas a favor de un desarrollo mas
sostenible, no todas las actuaciones acometidas
contribuyen a ese objetivo de sostenibilidad.

De hecho, el modelo urbano expansivo adoptado a
principios del s. XXI, que ha llevado a la construc-
cion, en un primer momento, de los barrios de Za-
balgana y Salburua, y, posteriormente, del barrio
de Aretxabaleta (Fig. 1), pueden comprometer el
futuro sostenible de la ciudad y la calidad de vida

de sus habitantes. Este crecimiento expansivo ha
redundado en un alargamiento considerable de las
distancias y en un descenso importante en la den-
sidad media. Ademas, en los nuevos barrios, en
donde reside principalmente la poblacién joven y
donde todavia no se cuentan con suficientes servi-
cios y comercios, sus habitantes se ven forzados a
una movilidad motorizada. Asimismo, diversos ba-
rrios del centro de la ciudad, que no han recibido la
suficiente atencién en cuanto a inversiones publi-
cas y que empiezan a ver degradarse su tejido
edificatorio y su espacio publico, presentan una
paulatina pérdida de vitalidad que se ve reflejada
en el creciente numero de establecimientos comer-
ciales cerrados y en el envejecimiento y falta de
reemplazo de su poblacion.

A pesar del crecimiento de las ultimas décadas, la
ciudad sigue manteniendo unas dimensiones muy
adecuadas, con una poblacién actual de 248.087
habitantes (Eustat, 2020) y una forma urbana rela-
tivamente compacta. Su plano radioconcéntrico,
constituido a base de sucesivos anillos de amplia-
cion de la ciudad y con unos ejes viales que han

direccionado su crecimiento, favorece la articula-
cion de un sistema de transporte eficiente. El dise-
Ao de muchas de sus calles, que se encuentran
peatonalizadas, y la existencia de un entramado
de sendas verdes urbanas contribuyen ademas a
que caminar sea una buena opcién en los despla-
zamientos por la ciudad. Por todo esto, en este
capitulo abordamos el caso de estudio de esta
ciudad que destaca, como hemos sefalado, por su
compromiso con la sostenibilidad local y que se
presenta, debido a su tamanio, disefio urbano y las
propias caracteristicas del medio fisico (orografia,
climatologia, medio ambiente, etc.), como un labo-
ratorio 6ptimo para poner en marcha iniciativas
novedosas en gestion de la movilidad urbana.
Nuestro objetivo sera presentar, en un primer
apartado, las principales actuaciones acometidas
en la ciudad para, a continuacién, analizar a partir
de una serie de indicadores la eficiencia de estas.
Por ultimo, en un apartado de discusién, se valora-
ra si las politicas de gestion de la movilidad estan
tomando la direccién correcta o si, por el contrario,
deberian ser replanteadas.

CITACION: Aguado-Moralejo, I. (2021). Vitoria-Gasteiz: hacia una movilidad urbana activa. En Ruiz-Apilanez, B. y
Solis E. (Eds.) A pie o en bici. Perspectivas y experiencias en torno a la movilidad activa (pp. 217-226). Ediciones
de la Universidad de Castilla-La Mancha. http://doi.org/10.18239/atenea_2021.25.23
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01  Casco Vigjo
2 Ensanche

03 Lovaina

04 Coronacion

05  ElPilar
06  Gazalbide

7 Txagorritxu
08  San Martin
09  Zaramaga
10 ElAnglo
11 Arantzabela

2 Santiago
13 Aranbizkarra
14 Arama
15 Desamparados
16  Judimendi

7 SantaLucia
18  Advrtza
19 San Cristobal
2 Mendizorrotza
2 Ariznabarra
22 Ali-Gobeo

23 Sansomendi
2 Arriaga-Lakua

25 Abetxuko

26  ZonaRural Este N

27 Zona Rural Noroeste

2 Zona Rural Surosste

2 Zabalgana

30 Salburua 0051 2 Km

31 Aretxabaleta-Gardelegi p———

Vitoria-Gasteiz: tradicion y liderazgo en
la gestion de la movilidad sostenible

La planificacion de la movilidad sostenible en las
ciudades representa un desafio para los gobiernos
locales que requiere de estrategias combinadas de
planificaciéon y sensibilizacién. No se trata solo de
prohibir el uso del automdévil, sino de disenar ciu-
dades a una escala adecuada y bajo criterios de
accesibilidad que reduzcan la necesidad de movili-

FIGURA 1

Mapa de barrios de Vitoria-Gasteiz
Fuente: Elaboracion propia a partir de Eusko Jaurlaritza/ Gobierno Vasco. geoEuskadi

dad motorizada y, de ser preciso, se articulen sis-
temas de transporte pubico eficientes y sostenibles
que le den respuesta (Echebarria y Aguado-
Moralejo, 2003). En Vitoria-Gasteiz, probablemen-
te el hito que marcd el comienzo en la toma de
conciencia acerca de la importancia de una ges-
tién activa de la movilidad sostenible fue el Pacto
Ciudadano por la Movilidad Sostenible. Este
acuerdo involucré a un amplio colectivo de agen-
tes sociales y de él derivé el primer Plan de Movili-

dad y Espacio Publico de 2007. Desde sus inicios,
el plan ha contado con una amplia participacion
ciudadana canalizada en su momento a través del
Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible y, a
partir de 2012, articulado a través del elkargune’
del mismo nombre.

El plan perseguia revertir un escenario en el que el
uso del automovil se estaba incrementando en los
desplazamientos por la ciudad (Gainza y Etxano,
2014). Por ello, se apostaba por fomentar los mo-
dos de transporte activo promoviendo espacios
para el peatdn. Bajo este objetivo, se peatonaliza-
ron calles, principalmente del area central, y se
disefiaron las conocidas como supermanzanas,
que se pueden considerar el eje articulador del
plan y que revolucionaban la concepcion del espa-
cio publico al potenciar su funcién de lugar de en-
cuentro y espacio para la convivencia. Este instru-
mento consistia en la delimitacion de un conjunto
de manzanas, con restricciones al trafico interno y
que trasladaban el transito de vehiculos a las ca-
lles perimetrales. En su interior, las calles pasaban
a ser de plataforma uUnica y la velocidad maxima
se reducia a 10 km/h (GEA21 y Agencia de Ecolo-
gia Urbana de Barcelona, 2007). Con ello, se bus-
caba crear espacios de calidad y amigables para
el peatdn, asi como mejorar la conectividad de
estos. De este modo, los peatones se podian apro-
piar de las calles y los espacios interiores de estas
supermanzanas. No obstante, todavia hoy, a pesar
de que se han puesto en marcha numerosas ac-
tuaciones de calmado de trafico y el 65% de las
calles de la ciudad son calles 20 o 30, no se ha
completado ninguna de las 70 supermanzanas que
estaban previstas (Bizikleteroak, 2020).

"Foro de participacion ciudadana sobre tematicas concretas (cultura, igualdad, juventud, etc.). En Vitoria-Gasteiz se han articulado trece elkar-
gunes abiertos a cualquier persona a titulo individual o a colectivos interesados. También participan los grupos politicos y el personal técnico
municipal. Estos foros pueden elevar sus propuestas al Ayuntamiento para su deliberacion.



FIGURA 2

Mapa de lineas de autobuses urbanos de Vitoria-Gasteiz
Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion

facilitada por el Centro de Estudios Ambientales

FIGURA 4

Mapa de lineas del tranvia de Vitoria-Gasteiz
Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion
facilitada por el Centro de Estudios Ambientales
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Vitoria-Gasteiz: una movilidad activa para una ciudad saludable

Otra apuesta importante fue la potenciacion del
sistema publico de transporte con la reordenacién
de las lineas de autobuses de la ciudad (Fig. 2),
que se redujeron en cuanto a numero de lineas
(se plantearon 9 lineas), redisefiaron sus recorri-
dos y aumentaron sus frecuencias. Posteriormen-
te, se introdujo la linea 10 para dar servicio al nue-
vo barrio de Aldaia, lo que es una muestra de la
preocupacion por una adecuacién continua a las
nuevas necesidades de movilidad que surgen en
la ciudad. En la actualidad, el proyecto estrella es
la incorporacion del BEI (Bus Eléctrico Inteligente)
a este sistema. Se trata de un autobus eléctrico de
alta capacidad, lo que se conoce como BRT o Bus
Rapido de Transito, y que ya se ha implantado con
éxito en otras ciudades como Curitiba, Pekin, Bo-
gotd, Amsterdam o Brisbane. Todas estas pro-
puestas combinan un sistema de vehiculos moder-
nos con vias exclusivas para ellos y aplicaciéon de

>

=l

FIGURA 3
Obras de adecuacion de la calzada para la construccion del carril

exclusivo para el BEI (Bus Eléctrico Inteligente)
Fuente: Elaboracion propia

tecnologias de transporte inteligente para alcanzar
una mayor eficiencia y sostenibilidad (Deng y Nel-
son, 2011). En Vitoria-Gasteiz, se va a implantar
con un recorrido circular, sustituyendo a la linea 2
de autobuses urbanos (linea Periférica), que une
14 barrios de la ciudad y conecta con servicios
altamente demandados como el Hospital Universi-
tario de Alava, la estacion de autobuses, el centro
comercial El Bulevard o el complejo deportivo
Mendizorrotza. Cuenta con un carril exclusivo para
estos vehiculos (Fig. 3) y las paradas se han dise-
fiado en plataforma y con validacion del billete en
el exterior, lo que permitira ahorrar tiempos de
acceso al mismo, asi como hacer el vehiculo mas
accesible para las personas con movilidad reduci-
da.

Sin embargo, el proyecto que en su momento re-
volucioné la movilidad en Vitoria-Gasteiz y que no
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ha estado exento de polémica fue la inauguracién
en diciembre de 2008 de la primera linea de tran-
via de la ciudad (Fig. 4). Esta linea unia el barrio
de Ibaiondo con la calle Angulema en el centro de
la ciudad. Posteriormente, se amplio con el ramal
hacia Abetxuko, un barrio periférico de la ciudad
que surgio en los afios cincuenta del siglo pasado
para dar solucién habitacional al creciente nimero
de inmigrantes y que mostraba cierta desconexion
con la trama de la ciudad. Ademas, estas dos li-
neas iniciales han sido recientemente ampliadas
para conectarlas con el campus universitario y, en
la actualidad, esta en construccion su prolongacion
hacia el barrio de Salburua y se prevé otra amplia-
cion hacia el barrio de Zabalgana. De esta forma,
se conseguiria coser la ciudad mediante un siste-
ma de transporte publico que sirviese adecuada-
mente también a los nuevos barrios.

En cuanto al uso de la bicicleta, Vitoria-Gasteiz es
lider estatal en cuanto a los desplazamientos inter-
urbanos (Torres, 2014). El Plan Director de Movili-
dad Ciclista 2010-2015, puso en marcha una bate-
ria de medidas que buscaban potenciar la red de
carriles bici (Fig. 5) y otra serie de medidas
(préstamo de bicicletas, aparcamientos para bici-
cletas, registro municipal de bicicletas, campafias
de educacion y sensibilizacion, etc.) con el fin de
integrar la movilidad ciclista en la movilidad urbana
cotidiana (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2010).
Para asegurar la convivencia con otros usos, se
aprobé en 2013 la Ordenanza municipal regulado-
ra de los usos, trafico, circulaciéon y seguridad en
las vias publicas de caracter urbano, modificada
en 2016 con objeto, entre otras cuestiones, de per-
mitir que las bicicletas pudiesen circular en contra-
sentido en algunas calles (Fig. 6) y pudiesen llevar
remolques o semirremolques (Ayuntamiento de

Peatonal Ardnguiz/Arangiz :"'“1 |

\ L Gamarra
Peatonal con horario susificamarra
restringido para bicis

Acera bici e ——

Carril bici

Compartido con el Lopldana
transporte publico

e

Estarrona /7

T CrispijanalKrispifana

7  Lermanda

Arkala

Calzada compartida

Calzada compartida y carril -
bici en contrasentido

Pista bici
Senda bici

Sin definir

FIGURA 5

Mapa de vias ciclistas de Vitoria-Gasteiz
Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion
facilitada por el Centro de Estudios Ambientales

FIGURA 6
Fotografia de una calzada compartida y

carril bici en contrasentido de la marcha
Fuente: Elaboracion propia
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FIGURA7

Fotografia de un aparcamiento
seguro para bicicletas

Fuente: Elaboracion propia

FIGURA 8

Mapa de sendas urbanas de Vitoria-Gasteiz
Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion
facilitada por el Centro de Estudios Ambientales
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Vitoria-Gasteiz, 2013; 2016).

Aunque no se ha aprobado un nuevo plan especi-
fico de movilidad ciclista, se siguen articulado nu-
merosas actuaciones tendentes a fomentar el uso
de la bicicleta en la ciudad, como el servicio de
aparcamiento seguro VGbiziz (Fig. 7), la continua
ampliacion de la red de carriles bici, actuaciones
de calmado de trafico, la promocion de las bicicle-
tas eléctricas de carga o la reciente campafia de
promocién de la bicicleta eléctrica para ir al traba-
jo. Ademas, hay que destacar la labor desarrollada
por el colectivo ciudadano Bizikleteroak?, una aso-
ciacién ciudadana que persigue conseguir una
“Vitoria 100% ciclable” y se presenta como
“defensora de los intereses y demandas de los
usuarios de la bicicleta”. Esta asociacion firmé un
convenio con el Centro de Estudios Ambientales
en el afio 2009 y lleva desde entonces realizando
un diagndstico anual sobre la utilizacién de la bici-
cleta en la ciudad. Ademas, se muestra muy activa
denunciando actuaciones que frenen el uso de la
bicicleta en la ciudad y exigiendo que se imple-
menten las medidas contempladas en los diferen-
tes planes del ayuntamiento.

Por ultimo, Vitoria-Gasteiz es una ciudad camina-
ble y que invita al paseo, tanto en la movilidad coti-
diana, como en la movilidad por motivos de ocio y
deporte. Dispone de un anillo verde (Fig. 8) con
kilbmetros de paseos y sendas para la practica de
senderismo y otros deportes (Aguado et al., 2013)
y, ademas, es la ciudad espafiola con mas zonas
verdes por habitante (26,76 m?/hab). El ayunta-
miento ha disefado un plan de sendas urbanas
con objeto de crear itinerarios verdes y de calidad
y garantizar una adecuada conexién de los barrios
con el centro de la ciudad (Andrés Orive, 2014).
También implicitamente en este proyecto se en-

2www.bizikleteroak.org
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B Andando M Bicicleta M Transporte Publico Vehiculo privado

FIGURA9

Distribucion modal de ciudades medias
Fuente: Elaboracion propia en base a datos extraidos de EPOMM.
European Platform on Mobility Management

FIGURA 10

Evolucion del reparto modal entre 2008 y 2019 en Vitoria-Gasteiz
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz (2008-2019). Boletines de la Agenda 21
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cuentran cuestiones relativas a la conectividad de
las infraestructuras verdes (Aguado et al., 2013).
Una ultima actuacion que merece la pena sefialar
es la participacion de la capital vasca en la Red de
Ciudades que Caminan®. Resultado de su compro-
miso con esta, la ciudad presenté en 2016 su me-
trominuto, una herramienta para impulsar la cultura
del caminar. En el metrominuto, se recogen las
distancias y tiempos caminando entre puntos signi-
ficativos del plano urbano a través de un mapa si-
noptico y se hacen visibles las distancias reales
existentes, lo que pretende animar a la poblacion a
caminar.

Principales resultados de las politicas
y actuaciones implementadas

Diferentes indicadores revelan que las actuaciones
acometidas estan obteniendo resultados positivos.
Si atendemos, por ejemplo, al reparto modal, y
comparamos con otras ciudades europeas de ta-
mano similar, Vitoria-Gasteiz destaca por presentar
un alto porcentaje de desplazamientos a pie y por
mostrar niveles de motorizaciéon bastante bajos
(Fig. 9). Pero también se puede observar que el
uso del transporte colectivo no estd muy arraigado
en la ciudad, con tan sélo un 8% de los desplaza-
mientos realizados por este medio.

Si analizamos con mas detalle la evolucion del re-
parto modal (Fig. 10), podemos ver que ha sido
especialmente positiva la evolucion del uso de la
bicicleta, ya que ha ido ganando peso en el reparto
modal, con un aumento de 7,9 puntos, en el perio-
do 2001-2014. Sin embargo, los desplazamientos a
pie se han visto reducidos y, por el contrario, han
incrementado los realizados por medios motoriza-
dos (coche y motocicleta), lo que evidencia que las

3www.ciudadesquecaminan.org
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Evolucion de la superficie destinada a cada

modo de transporte en Vitoria-Gasteiz
Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz (2008-2019)
Boletines de la Agenda 21
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2005 2009 20113 2017
me % m? % m? % m? %
Transporte piblico colective 415 889 29 447 693 30 3316 33 570 565 3.5
Bicicarriles 124 51 0.9 306 497 20 425905 27 827773 32
Peatonal 3616 115 25,9 4200 232 216 415321 26,7 4511798 217
Vehiculo privade 10001 148 70,6 10 243 826 674 10 491064 673 10 669 349 63,3
TOTAL 14157 636 1000 19198 246 1000 15583485 1000 16 279487 100,0

politicas encaminadas a favorecer la movilidad
peatonal no estan siendo lo suficientemente efecti-
vas. La causa de este descenso puede deberse a
la expansion de la ciudad y al incremento de las
distancias de desplazamiento, lo que debe llevar a
replantearse el modelo de desarrollo urbanistico
adoptado en las ultimas décadas y la necesidad
de trabajar el disefio urbano desde criterios de
accesibilidad.

El transporte colectivo también pierde peso en el
reparto modal. Aun asi, la evolucion del niumero de
usuarios es muy positiva (Fig.11). Especialmente

buena ha sido la acogida del tranvia que, afio tras
afio, incrementa su numero de usuarios, practica-
mente duplicandose en el periodo 2009-2018. No
obstante, acontecimientos como la pandemia de la
COVID-19 muestran la vulnerabilidad que tiene el
transporte colectivo ante estas circunstancias es-
peciales y, en el afio 2020, a pesar de no contar
con datos oficiales, se ha visto una reduccion
drastica del nimero de usuarios. Habra que espe-
rar para ver si se restituye la confianza del ciuda-
dano y las cifras se recuperan de la mano de la
mejora de la situacién sanitaria.

Otro indicador que puede ser interesante analizar
es la superficie destinada a cada modo de trans-
porte, para conocer realmente el peso que repre-
sentan los distintos medios de transporte en cuan-
to a ocupacion de suelo en la ciudad y analizar su
evolucién (Tabla 1). De la comparativa y su evolu-
cion entre los afios 2005-2017, se observa que
hay un incremento en cuanto a superficie destina-
da a infraestructuras de transporte, pero que, en el
conjunto, el peso que representan las destinadas
al vehiculo privado se ha ido reduciendo. De forma
inversa, ocurre con la superficie destinada a la
bicicleta, que se ha incrementado considerable-
mente, aunque, como critican algunos colectivos
de usuarios, no lo suficiente para garantizar una
ciudad 100% ciclable.

Por ultimo, no se puede dejar de lado un rapido
analisis de la siniestralidad y evolucién de los acci-
dentes de trafico. Dos indicadores que recoge
anualmente el Boletin de la Agenda 21 de Vitoria-
Gasteiz (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, varios
afnos) son los accidentes de trafico por cada 1.000
vehiculos y los atropellos a peatones por cada
10.000 habitantes. En ambos indicadores la evolu-
cion es favorable, reduciéndose en casi diez pun-
tos el primero y en algo mas de medio punto el
segundo. En este sentido, podriamos concluir que
las iniciativas de calmado de trafico, directamente
relacionadas con la reduccion de la accidentalidad,
estan siendo exitosas.

Consideraciones finales

Como se ha podido comprobar, las actuaciones
emprendidas han presentado resultados desigua-
les. En la literatura sobre movilidad sostenible
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(Banister, 2008), se destacan cuatro actuaciones
como pilares de una planificacion adecuada desde
la perspectiva de la sostenibilidad: introducir medi-
das de planificacion urbanas tendentes a la reduc-
cién de las distancias, reducir la necesidad de mo-
vilidad, fomentar un cambio modal donde se priori-
ce la movilidad activa e incorporar innovaciones
tecnolégicas con objeto de mejorar la eficiencia del
transporte. En Vitoria-Gasteiz, se han realizado
diversas actuaciones tendentes a mejorar los dos
ultimos aspectos con un alto grado de efectividad,
pero queda pendiente abordar la movilidad desde
la vertiente de la planificacion urbana. Mientras no
se consiga una mayor accesibilidad y empiece a
ser realidad el concepto de “ciudad de 15 minu-
tos”, donde no se centralicen los servicios publicos
para hacerlos mas accesibles (Balletto et al,
2021), la dependencia del automovil no se va a
reducir. Para alcanzar ese objetivo, no sélo se de-
bera actuar sobre la dotacién adecuada de servi-
cios publicos y equipamientos, sino también se ha
de intentar conseguir unos barrios con atractivos
suficientes para ser vitales y donde exista diversi-
dad comercial y de actividades de ocio.

Los retos futuros de la ciudad, en este sentido, son
multiples y diversos. Se debera avanzar en el
desarrollo e implantacién de las supermanzanas
para consolidar una ciudad para el peatén. En
cuanto a movilidad ciclista, conviene extender el
uso de la bicicleta hacia desplazamientos en los
que no es tan frecuente su utilizaciéon y, en esta
linea, la campafia a favor de la bicicleta eléctrica

de carga o el fomento de su uso para los despla-
zamientos a los poligonos industriales son dos
actuaciones clave. Pero también conviene regular
SuU uso para que pueda convivir con el peaton de
forma segura. La bicicleta ha de sustituir al trans-
porte motorizado, pero no al peatonal, y ciertos
comportamientos de algunos usuarios de la bici-
cleta, aunque sean minoria, pueden hacer percibir,
sobre todo a algunos colectivos (gente mayor, ni-
fos, personas con discapacidad funcional, etc.) el
espacio urbano como menos seguro. La ciudad
sostenible desde el prisma de la movilidad, ha de
ser una ciudad caminable, segura e inclusiva.

Finalmente, un ultimo reto sera plantar cara a la
pérdida de atractivo y vitalidad de los barrios cen-
trales y a la falta de servicios, dotaciones y equipa-
mientos de los nuevos barrios. En suma, se trata
de conseguir una ciudad en la que las necesida-
des de sus ciudadanos puedan satisfacerse a
unas distancias reducidas. La apuesta por la
“ciudad de 15 minutos” debe ser por tanto la priori-
dad. Sin embargo, las tendencias actuales trasla-
dan los servicios publicos fuera de las areas cen-
trales mas accesibles, amplian la extensién de la
ciudad y segregan la ciudad en cuanto a usos, gru-
pos sociales y actividades. Acerca de todo esto
habria que reflexionar si queremos encauzar bien
las medidas a implementar en pro de una movili-
dad sostenible.
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