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1. Introduccion

La movilidad urbana constituye una de las variables fundamentales a tener en
cuenta a la hora de plantearse objetivos de desarrollo sostenible en una ciudad. Asi
lo entendié Vitoria-Gasteiz en su compromiso hacia la sostenibilidad, materializado
en la aprobacion en 1998 de la Agenda Local 21, y posteriormente, en 2002, de su
herramienta de desarrollo, el Plan de Accion Ambiental.

En estos documentos, la movilidad se habia abordado de una manera sectorial
desde los capitulos del urbanismo, el trafico y el transporte y la contaminacién
urbana. Sin embargo, las recomendaciones plasmadas en los principales textos
sobre desarrollo sostenible proponian abordar la movilidad de manera integrada.

Esta vision integrada de la movilidad habia sido también reclamada en mdltiples
ocasiones desde el Consejo Sectorial de Medio Ambiente (érgano de participacion
creado en el seno del proceso de Agenda 21 de Vitoria-Gasteiz) y, en general,
desde los diferentes ambitos de la participacién ciudadana.

Ademas, el crecimiento sin precedente de la ciudad, experimentado en los ultimos
10-15 afios, con el desarrollo de los nuevos barrios de Salburua y Zabalgana,
proyectos como los del tranvia o el soterramiento del ferrocarril, evidenciaban, hace
ahora una década, que el sistema de movilidad y accesibilidad urbana de Vitoria-
Gasteiz se encontraba ante una situacion que suscitaba en la sociedad y en los
organos de gestion publica una creciente preocupacion con respecto a su estado y a
sus tendencias futuras. Se dio comienzo entonces a un proceso de reflexion y accion
sobre el sistema, con el fin de proporcionar un marco de objetivos, estrategias y
actuaciones coherentes para poder hacer frente a los problemas detectados y
previstos.

Arrancaba de este modo un proceso de concertacion, que se inicid con la
constituciéon del Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible de Vitoria-Gasteiz,
integrando a un conjunto de actores sociales, politicos y técnicos que trabajarian en
una primera etapa en la definicién de un escenario de consenso acerca del modelo
de movilidad sostenible y espacio publico deseable para Vitoria-Gasteiz.

Fruto de este proceso participativo, en la primavera de 2007 se firm6 el Pacto
Ciudadano por la Movilidad Sostenible , documento que refleja ese escenario de
concertacién y que pasé a conformar desde ese momento la hoja de ruta sobre la
cual articular la estrategia a seguir de cara a planificar la transformacién del sistema
de movilidad de nuestra ciudad.

Dos son las herramientas principales de ese marco de planificacién. La primera es el
Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico (PMSEP), que esbozé el
desarrollo de un nuevo paradigma de movilidad en la ciudad, contemplando una
serie de actuaciones que se extienden desde el afio 2008 hasta el afio 2023. La
segunda es el Plan Director de Movilidad Ciclista  (PDMC) 2010-2015, que se
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concibié como un desarrollo del PMSEP orientado especificamente a la movilidad en
bicicleta.

El presente documento de evaluacion y diagnostico pretende ser un instrumento que
anime a la reflexion acerca de la transformacion experimentada en esta ultima
década en la movilidad de Vitoria-Gasteiz, realizando un doble ejercicio de
evaluacion sobre las dos herramientas antes indicadas, y ayude a planificar y
mejorar la movilidad futura. Por un lado, se realiza una evaluacién intermedia del
PMSEP para identificar los avances alcanzados y las necesidades de reajuste de
sus objetivos y sus medidas, de cara a alimentar la siguiente fase de planificacion
hasta 2023. Por otro lado, una evaluacion final del PDMC tras la finalizacion de su
periodo de vigencia, para avanzar hacia la redaccion de un nuevo plan.

Este proceso de evaluacion de herramientas de planificacion se ha realizado
siguiendo la metodologia propuesta en la reciente guia ‘CH4LLENGE Monitoring
and Evaluation Manual : Assessing the impact of measures and evaluating mobility
planning processes’ (Guihnemann, 2016). Dicha guia estructura la informacion de los
planes a evaluar en cuatro bloques  —objetivos, estrategias,
instrumentos/medidas y recursos - , que se corresponden con los diferentes
aspectos de la implementacion de un plan, y asocia a cada bloque una categoria de
indicadores *.

Indicadores de resultado final:  miden los impactos reales respecto a los
objetivos establecidos.

Indicadores de actividad del transporte o resultado intermedio:
describen cambios en el sistema de transporte que pueden relacionarse con
el éxito de las estrategias .

Indicadores de salida: miden el grado en que los instrumentos 0 medidas
han sido implementados y si los servicios han mejorado.

Indicadores de entrada: informan sobre la cantidad de recursos requeridos
para llevar a cabo el plan, incluyendo los costes, proporcionando asi
transparencia en la implementacién del Plan y permitiendo evaluar la eficacia
en la utilizacién de los recursos.

! Las distintas categorias de indicadores estan presentes en la literatura, por ejemplo en el Proyecto
DISTILLATE (Marsden et al., 2005), en la Guia de PMUSs (Wefering et al., 2013) o en AECOM (2009)
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SUMP Logical Framework

SUMP Elements Measured by
Objectives Out.come
Indicators
Transport
Strategies Activity
Indicators
Instruments B1 B2 B3 Out.put
Indicators
Resources Al A2 A3 Ad Inp.ut
Indicators
——CONE LSS Besadon siits S la s acel)

Figura 1. Marco ldgico de evaluacion de  planes de movilidad sostenible  (Glihnemann, 2016)

Los datos base para la evaluacion son de dos tipos. Por un lado, y siguiendo la
metodologia utilizada, se usa una lista detallada de indicadores agrupados por
categorias (de objetivo, de actividad del transporte, de salida y de entrada) segun su
asociacion con los distintos bloques de informacion, y que ayudan a medir y evaluar
los diferentes aspectos de la implementacion de cada plan. Por otro lado, una serie
de entrevistas a distintos actores relacionados con la movilidad del municipio, que
ayudan a definir el contexto y contrastar cualitativamente los datos recopilados con
los indicadores y que alimentan el diagndstico de base para las futuras etapas de
planificacion.

Los resultados de los analisis cuantitativos de los indicadores  se presentan con
la técnica de aproximacion mediante listas de control, comparando su evolucion en
el tiempo con las direcciones de cambio deseadas y/o con los umbrales de
cumplimiento establecidos. Para cada uno de los planes, los resultados se presentan
segun ‘avances en movilidad’ por objetivo (resultados de indicadores de objetivo y
de actividad del transporte) y segun ‘avances en la ejecucion’ (resultados de
indicadores de salida y de entrada).

Los resultados de los analisis cualitativos basados en las entrevistas se
presentan como una sintesis de los temas tratados en las mismas, organizada
segun criterios de relevancia y pertinencia en relacion con los objetivos de la
evaluacion.

Ambos analisis permiten realizar un diagndstico de la situacién actual del sistema
de movilidad y accesibilidad e identificar los elementos clave para la siguiente fase
del PMSEP y para el futuro PDMC.



Este informe se estructura en los siguientes apartados:

El apartado 2, contiene, a modo de antecedentes, una breve descripcion de
la situacion de partida en Vitoria-Gasteiz en el momento previo a la
implementacién de los planes a evaluar.

El apartado 3 expone los principales objetivos, estrategias e
instrumentos/medidas que establecen los planes a evaluar (tanto el
PMSEP como el PDMC). También describe el marco general organizativo y
de procedimiento para las actividades de evaluacion de los dos planes.

El apartado 4 recoge la evaluacibn de cada uno de los instrumentos de
planificacion a través de los resultados de los andlisis cuantitativos y
cualitativos realizados. Por un lado, se ofrece un resumen de la evoluciéon
de los indicadores (los datos detallados de cada indicador estan recogidos
como anexos). Por otro lado, se resume el resultado de la serie de
entrevistas realizadas a distintos actores clave de la movilidad del municipio,
a fin de poder contrastar cualitativamente los indicadores y alimentar el
posterior diagnastico.

En el apartado 5 se realiza diagndstico de la situacién actual  en base a los
andlisis y evaluaciones efectuadas anteriormente. Se resumen los aspectos
mas importantes de los analisis cuantitativos, engarzandolos con los
derivados de las entrevistas. Se exponen los avances en la ejecucion de
cada plan, y también los avances para cada modo de transporte. También
incorpora algunos aspectos directamente relacionados con la movilidad, o
gue la afectan indirectamente, como la estructura y distribucion poblacional y
la distribucion de las actividades econémicas de Vitoria-Gasteiz. Ademas, se
identifican los elementos criticos para la siguiente fase del PMSEP y para el
futuro PDMC, elementos que han sido extraidos a partir de todo el proceso
de evaluacién, diagndstico y descripcion de la situacion actual.



2. La situacion de partida: el sistema de movilidad y
espacio publico hace una década

El presente apartado contiene una breve descripcion de la situacién del sistema
de movilidad y del modelo de espacio publico en Vitoria-Gasteiz en el momento
de implementacion de los planes a evaluar, sirviendo de antecedentes al marco
general de implantacion de los mismos.

La primera fase del PMSEP arrancé en 2008 , tomandose ese afio como afio de
referencia para analizar la situacién de partida. Sin embargo, los datos para la
redaccién del Plan fueron recopilados a finales de 2006, coincidiendo con la reflexion
iniciada en el marco del Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible.

Se partia entonces del reconocimiento de la inmersion de la ciudad en un proceso
de crecimiento importante que comportaba un cambio de escala y una
modificacion de su estructura urbana, y que planteaba nuevos retos relacionados
con la gestion de la movilidad y con la consolidacion de un modelo de espacio
publico diverso, compacto, eficiente y socialmente cohesionado.

Tras el crecimiento urbanistico experimentado las distancias entre los nuevos barrios
y la ciudad consolidada habian empezado a quedar fuera del radio de accion
peatonal convencional, o que se traducia en una induccién al empleo del automavil,
y del autobus y de la bicicleta en menor medida. Aln asi, a principios de siglo las
distancias medias recorridas diariamente resultaban pequefias en relacion a las de
otras ciudades espafiolas, lo que venia a evidenciar un claro factor de oportunidad
en la configuracion de una ciudad mas bien densa y sin aparentes discontinuidades.

Afortunadamente, la compacidad urbana de Vitoria-Gasteiz se complementaba con
una escasa dependencia de movilidad motorizada respecto de los puestos de
trabajo exteriores al municipio , ya que el 88 % de sus trabajadores tenian su
empleo en el propio municipio. No obstante, la ubicacion del poligono industrial de
Jundiz, y su ampliacion prevista hacia el Oeste, y especialmente del Parque
Tecnolégico de Alava, suponian una excepcion atendiendo a la paradigmatica
compacidad y continuidad de su tejido urbano.

La singular configuracion urbana de la ciudad, no obstante, parecia no justificar la
hipermotorizacion existente (428 automoviles por cada 1.000 habitantes en 2004 y
448 en 2007) lo que significa que la capacidad de transporte del parque de
automoviles de la ciudad duplicaba ampliamente su poblaciéon. Y es que los hogares
que registraban dos 0 mas coches eran ya entonces alrededor del 24 %, y el 75 %
de los que estaban motorizados en mayor o menor grado, lo que, junto a los
recursos publicos y privados invertidos en la construccion y mantenimiento de
infraestructuras y servicios de transporte, simboliza la envergadura de la inversion
econdémica que estaba realizando el conjunto de la ciudad en la configuracién del
modelo de movilidad vigente (GEO VITORIA-GASTEIZ: Informe diagndstico sobre el



estado de la sostenibilidad y el medio ambiente en el municipio de Vitoria Gasteiz,
2009).

Ese importante parque de automdviles tenia su traslacibn en una elevada
ocupacion del espacio publico , bien en forma de estacionamiento, bien en forma
de calzadas dedicadas a la circulacion, lo que invitaba también a repensar su
gestién, ya que venia a condicionar de manera importante el desarrollo con plenitud
de otras actividades que le son propias, como la estancia, el juego y las relaciones
sociales.

La creciente tasa de motorizacion  se asociaba con el desarrollo de un modelo de
movilidad en el que destacaba un paulatino incremento del peso del automovil en
el reparto modal, en detrimento del transporte publico y de los desplazamientos a
pie, si bien se mantenia aun, a pesar del descenso experimentado en las ultimas
décadas, una importante participacion del modo peatonal.

El uso de la bicicleta empezaba a mostrar una evolucion positiva, habiendo pasado
de representar un 1 % de los desplazamientos en 2001 a mas del 3 % en 2006, por
lo que parecia albergar un importante potencial de desarrollo dadas las condiciones
favorables de la ciudad (orografia llana, compacidad, infraestructura ciclable
disponible...).

Por su parte, la baja tasa de participacion del transporte publico ¢ olectivo en el
reparto modal, por debajo de la que presentaban otras ciudades espafiolas de
referencia, se mantenia estable y podia explicarse en buena medida por la propia
configuracion compacta del casco urbano, la cual hacia poco competitivo al autobus
en numerosos trayectos. La oferta de autobuses urbanos se organizaba en 17 lineas
que enlazaban los distintos barrios y zonas urbanas con el centro, pero sin llegar a
conformar una red atractiva y funcional. Aun y todo, el cambio de escala que venia
manifestando la ciudad en las Ultimas décadas tampoco parecia traducirse en una
razonable transferencia de desplazamientos peatonales a viajes en autobus, sino,
mas bien, directamente al automovil.

En resumen, respecto a la movilidad, se reconocia una trayectoria positiva en
cuanto a oferta de infraestructuras  de movilidad sostenible (peatonalizacion de
calles, habilitacion de vias especificas para ciclistas e itinerarios peatonales, etc.),
asi como condicionantes positivos  (dimensién de la ciudad, alto porcentaje de
residentes que trabajan en el propio municipio, etc.) Sin embargo, también se
apuntaban tendencias negativas 0 problemas , como:

Aumento de la longitud de los desplazamientos.

Aumento del efecto barrera de las infraestructuras.

Aumento del nUmero de desplazamientos “metropolitanos” y de media y larga
distancia.

Consolidacion de la “posesion” y uso del automovil.

Impactos negativos del uso del automdvil sobre el medioambiente, la
seguridad vial y el uso del suelo.



Desequilibrios y tendencias negativas en el reparto modal.

Escasa competitividad del transporte publico.

Reduccién de disponibilidad de espacio publico para el ciudadano.
Disminucioén del nivel de habitabilidad urbana a pesar de los esfuerzos por la
calidad ambiental.

Pérdida de la “proximidad” como un valor urbano.

Estos problemas tenian su reflejo en un preocupante aumento del porcentaje de
viajes en coche , como indican los datos de evolucion del reparto modal de viajes
entre 2002 y 2006.
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Figura 2. Evolucion del reparto modal antes del PMSEP ( periodo 1982-2006)

En lo que se refiere especificamente a la movilidad en bicicleta , el PDMC se
aprob6 y comenzo6 a implantarse en 2010 . Los datos base o de de referencia para
la redaccion del mismo también correspondieron al afio 2006.

El PDMC partia de un uso de la bicicleta escaso (3,3 % de los desplazamientos) a
la vista del potencial que por estructura urbana ofrecia la ciudad. El Plan reconocia
unas condiciones favorables para el uso de la bicicleta en la ciudad, como son
un tejido urbano compacto, una orografia llana, una red de vias ciclistas
relativamente desarrollada, y una climatologia mas favorable que en ciudades del
norte de Europa. No obstante, apuntaba también una serie de problemas o de
posibles causas de infrautilizacion de la bicicleta:

Deficiencias en la red ciclista: tramos poco conectados y puntos conflictivos.
Razones de tipo sociolégico que hacian que la bicicleta fuera vista mas como
un elemento de ocio y deporte que como un modo de transporte.

Deficiencias en la oferta de infraestructura ciclista: aparcamientos y servicios
para el ciclista.



Sistema vial y organizacion del espacio publico orientado al automovil.
Razones de tipo psicosocial que hacian que el uso de la bicicleta como modo
de transporte fuera visto como inseguro, dificil y extrafio.

Para enmarcar correctamente el contexto de aplicacion de los dos planes, deben
recordarse ademas las distintas presiones , ya evidentes hace una década, que
hacian més oportuna si cabe la concrecion de una estrategia integrada de movilidad
para Vitoria-Gasteiz.

Como ya se indicaba anteriormente, con la aprobaciéon del Plan General de
Ordenacion Urbana de 2001, Vitoria-Gasteiz se enfrentaba a un cambio de escala
aun mucho mayor al experimentado hasta entonces, debido a la programacion de la
urbanizacion en los dos cuatrienios siguientes de hasta 9 millones de metros
cuadrados de nuevas areas residenciales, con un total de aproximadamente 16.000
viviendas, principalmente en los nuevos ensanches de Salburua y Zabalgana, con el
consiguiente impacto en los usos del suelo, la longitud de los desplazamientos y la
accesibilidad. La planificacion prevista para los nuevos barrios generaba ambitos de
menor densidad que la existente; promovia espacios de encuentro (sobre todo
espacios comerciales) concentrados en un Unico punto dentro del barrio, muchas
veces separados de las parcelas residenciales; e incluia grandes espacios verdes
que iban a producir discontinuidades poblacionales. Semejante cambio de escala y
de modelo representaba una amenaza evidente para el sistema de movilidad, ya
gue, de no mediar una estrategia de choque, se preveia una consolidacion, cuando
no un agravamiento, de unas tendencias ya de por si preocupantes en la reduccién
de los desplazamientos a pie y de un mayor uso del automévil dada la escasa
competitividad del transporte publico.

Se hacia por tanto necesario, en primer lugar, reformular el sistema de transporte
colectivo , de forma que pudiera dar respuesta adecuada a la nueva realidad
prevista en el corto plazo, adaptando su configuraciéon a las nuevas necesidades de
movilidad, en forma de una oferta atractiva y funcional como alternativa al uso del
automovil. En segundo lugar, era necesario integrar dentro del sistema de
transporte publico, y de movilidad en general, el nuevo trazado de tranvia , cuestion
que representaba no pocas dificultades técnicas, competenciales y politicas. El
proyecto del tranvia se realizé antes de poner en marcha el PMSEP, sin atender a
un diagnostico integrado previo de las necesidades de movilidad ni a las
infraestructuras existentes en ese momento. Por Ultimo, la prevision de la llegada
en el corto-medio plazo del tren de alta velocidad , finalmente no materializada a
dia de hoy, suponia igualmente un elemento de especial relevancia dado su
evidente potencial transformador urbano.



3. Descripcion de los planes a evaluar: PMSEP vy
PDMC

El presente apartado describe los principales objetivos, estrategias e
instrumentos/medidas de los planes a evaluar, asi como el marco general
organizativo y de procedimiento que se ha seguido p ara realizar su evaluacion

Para ambos planes, el &mbito de aplicacion se corresponde con el municipio de
Vitoria-Gasteiz, que cuenta con una poblacion de 247.820 habitantes (Ayuntamiento
de Vitoria-Gasteiz, 2017). Por tanto, la mayoria de objetivos, estrategias y medidas,
asi como de indicadores iran referidos al municipio en su conjunto. Sin embargo,
algunos otros, por su naturaleza, se centraran exclusivamente en el &mbito de la
ciudad (ndcleo urbano principal, excluyendo las entidades locales menores) en el
que vive el 98,5 % de la poblacion municipal.

3.1. PMSEP

3.1.1. Antecedentes

Los antecedentes del PMSEP son todos los estudios y trabajos realizados con
anterioridad al mismo, entre los que destacan el Estudio sectorial sobre movilidad
realizado en el marco del estudio "GEO Vitoria-Gasteiz: Informe diagndstico sobre el
estado de la sostenibilidad y el medio ambiente en el municipio de Vitoria Gasteiz”
(Sanz, 2006) y en especial, el proceso participativo paralelo a la redaccion del
PMSEP, llevado a cabo entre octubre de 2006 y abril de 2007, articulado a través del
Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible . Esta plataforma para la participacion
ciudadana reunié a cerca de 100 personas con perfiles y opiniones diversas y
desarroll6 3 talleres, cuyas conclusiones dieron lugar a la redaccion y firma del
Pacto Ciudadano por una Movilidad Sostenible, en abril de 2007. Este Pacto
Ciudadano refleja el compromiso de la sociedad vitoriana ante los principales retos
identificados y el compromiso del Foro de realizar el seguimiento y control del
desarrollo del PMSEP (a fin de verificar que su implementacion responde a los
objetivos definidos en el Pacto Ciudadano).
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Figura 3. Firmantes del Pacto Ciudadano por la Movil  idad Sostenible

El PMSEP, con horizonte temporal 2008-2023 , acaba de superar su escenario
intermedio de analisis (2015) y por lo tanto se encuentra a medio camino de alcanzar
el escenario final.

3.1.2. Objetivos

El PMSEP se basa en las conclusiones extraidas del proceso de participacion
llevado a cabo por el Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible, que establecié los
siguientes 14 objetivos , agrupados segun 3 ambitos:

SOSTENIBILIDAD

1. Recuperar el concepto de sostenibilidad para Vitoria-Gasteiz, mas alld del
medio ambiente.

MOVILIDAD SOSTENIBLE

2. Establecer una nueva jerarquia en el uso de la ciudad, en la que el peaton
sea el protagonista, seguido de los modos de transporte no motorizados y el
transporte publico y, en ultimo término, el vehiculo privado.

3. Asegurar la convivencia entre todas las formas de moverse en la ciudad y la
interoperabilidad entre modos, sobre todo en los no motorizados.

4. Incentivar y promocionar el uso del transporte publico y desincentivar el
vehiculo privado.

5. Conseguir que los modos no_motorizados se conviertan en un modo de
transporte habitual.

6. Lograr un transporte eficaz y eficiente en el uso de la energia.

Promover la accesibilidad universal a los diversos modos de transporte.

8. Sensibilizar e informar a la ciudadania con respecto a los distintos modos de
desplazamiento.

N

MODELO DE CIUDAD
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9. Apostar por una ciudad segura y accesible.

10. Lograr una ciudad menos ruidosa y contaminante.

11. Buscar soluciones a la movilidad que no consumen suelo.

12. Integrar la movilidad en las politicas urbanisticas.

13. Conseguir espacio publico amplio para los ciudadanos y restringido para los
vehiculos a motor, ordenado primando a la ciudadania frente al vehiculo
particular. Bien comunicado para peatones y ciclistas, asi como por
transporte publico rapido y frecuente con otros espacios alejados.

14. Procurar un espacio publico que acoja la vida social y econdmica e integre
comercios y locales de ocio y servicios. Que acoja frecuentes actividades
colectivas para grupos pequefios.

Estos objetivos estan relacionados con los problemas apuntados en el apartado 2.
Su relacion se resume en la siguiente tabla.

Tabla 1. Resumen de objetivos del PMSEP y sus problema ticas asociadas

Objetivo Problemas asociados

Ambito: SOSTENIBILIDAD

- Disminucion del nivel de habitabilidad urbana a pesar de

1. Sostenibilidad incluye transporte . .
4 P los esfuerzos por la calidad ambiental

Ambito: MOVILIDAD SOSTENIBLE

2. Nueva jerarquia - Aumento de la longitud de los desplazamientos

3. Convivencia e interoperabilidad - Aumento de los desplazamientos metropolitanos

entre modos - Aumento de los desplazamientos de media y larga
4. Mas transporte publico y menos distancia

coche - Consolidacion de la “posesion” y uso del automovil

- Desequilibrios y tendencias negativas en el reparto modal

5. Mas peatones y ciclista o o
- Escasa competitividad del transporte publico

6. Eficiencia energética - Impactos negativos del uso del automaovil
7. Accesibilidad universal - Aumento del efecto barrera de las infraestructuras
8. Sensibilizar e informar - Desequilibrios y tendencias negativas en el reparto modal

Ambito: MODELO DE CIUDAD

9. Mas seguridad

10. Menos ruido y contaminacion - Impactos negativos del uso del automoévil

11. Sin consumir suelo

- Aumento de la longitud de los desplazamientos
12. Integracion transporte Y territorio - Disminucién del nivel de habitabilidad urbana a pesar de
los esfuerzos por la calidad ambiental

- Reduccién de disponibilidad de espacio publico para el
ciudadano
- Escasa competitividad del transporte pUblico

13. Mas espacio publico para modos
sostenibles

14. Calidad y complejidad del espacio

- - Pérdida de la proximidad como un valor urbano
publico

NOTA: Leyenda de colores:
Objetivos segiin ambitos

Sostenibilidad Movilidad sostenible Modelo de ciudad
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3.1.3. Estrategias y medidas

El PMSEP, asi como las conclusiones del proceso de participacion que le sirvieron
de base inspiradora, no especifica explicitamente estrategias a ser
implementadas. Sin embargo, ambos documentos si que concretan medidas a
implementar. Las 81 medidas concretadas en el proceso de participacion en el
PMSEP fueron aglutinadas en 26 medidas y agrupadas segun 6 tematicas.

Tabla 2. Listado de medidas consideradas por el PMSEP segun tematicas

Leyenda de colores
Medidas segun tematicas

Transporte publico (TP)

Aparcamiento (AP)

Sendas urbanas (PE)

5. Creacion de la Sociedad Municipal de Aparcamiento
6. Construir en el subsuelo 13.544 plazas de aparcamiento para residentes y de
rotacion en aparcamientos distribuidos por toda la ciudad

7. Establecer en una primera fase un area verde de aparcamiento para residentes en el
interior de las supermanzanas. En las vias bésicas, establecer el sistema OTA para
vehiculos de rotacion

Aparca- - E— -
mri)ento 2> | 8. Retirar, en una segunda fase, del interior de las supermanzanas los aparcamientos
(AP) en superficie y mantener el sistema OTA en las vias basicas, siempre que sea

compatible con la implantacion de los carriles bici, y de bus

9. Construir 6 plataformas logisticas de 35x35m y 2 de 20x25m aprovechando la
construccion de la red de aparcamientos

11. Se proponen 5 aparcamientos periféricos (Park & Ride) con el fin de evitar la
entrada en la ciudad de un numero significativo de vehiculos foraneos. Estos
aparcamientos estan conectados con la red de transporte publico

2 La medida n° 10 (La inversion primera servird para la construccion de los tres primeros
aparcamientos, la venta de plazas permitird afrontar las inversiones de los siguientes aparcamientos en
una cadena que ha de permitir cubrir el déficit actual y desarrollar el Plan de Movilidad) es en realidad
un complemento aclaratorio sobre otras medidas de esta tematica
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Transporte
publico
(TP)

Sendas
urbanas
(PE)

12. Implementar una nueva red de autobuses que aumente frecuencias de paso y se
acomode al nuevo tranvia, reduciendo las 18 lineas actuales a 7 lineas

13. Crear 68,3 km de carril bus segregado

14. Implantar 2 lineas de autobuses de alta capacidad (BRT), una de las cuales
atraviesa la ciudad de Este a Oeste siguiendo el trazado actual del ferrocarril, y la otra,
que tiene la funcion de distribuidora, sigue el anillo exterior

15. Conectar la red de autobuses de la ciudad con los autobuses provinciales, creando
intercambiadores en las puertas, en puntos estratégicos (nueva estacion, etc.) del
segundo anillo urbano

16. Establecer los intercambiadores bus-bicicleta con el sistema de préstamo de
bicicletas, en especial en los poligonos industriales

17. Convertir las paradas de autobuses en puntos nodales urbanos con funciones:
potenciadores de intercambio de modos de transporte sostenible, medioambientales
(captacion de energia, seleccion de residuos, etc.) y de informacion urbana con la
instalacion de webs locales

21. Crear una red de sendas urbanas para peatones, en régimen de continuidad y
elevada calidad, que se extiendan por el conjunto de la ciudad. Se evita en la medida
de lo posible su coincidencia con la red de vias basicas, con el fin de aumentar el
confort y la seguridad

22. Hacer que las calles interirores de las supermanzanas sean de seccién Unica, con el
objeto de que la accesibilidad sea universal para todas las personas, también las de
movilidad reducida y la velocidad de los vehiculos motorizados (residentes, carga y
descarga, emergencias, etc.) se acomoden a la velocidad de las personas que van a
pie. Las supermanzanas son areas 10 (10km/h). La implantacion general de las
supermanzanas se hara por fases. En una primera fase se cerrard para evitar la
circulaciéon por su interior del vehiculo de paso, y las calles que coincidan con los
itinerarios de sendas urbanas se transformaran en calles de secci6n Unica. En una
segunda fase, coincidiendo con la construccion de los aparcamientos subterrdneos, se
transformaran todas las calles del interior de la supermanzana en calles de seccion
Unica

23. Como sendas singulares se propone en primer lugar, alargar la actual senda que va
a Armentia arrancando desde Abetxuco, y en segundo, crear en su momento una
senda que una el anillo verde de Este a Oeste, atravesando la ciudad, por la traza del
actual ferrocarril

Verde
urbano

(VER)

24. Aumentar la vegetacion urbana, ampliando el volumen verde en las calles que sea
factible por su seccién. Con la transformacién a seccion Unica de las calles, en el
interior de las supermanzanas, es posible ampliar el nimero de unidades arboreas

25. Establecer itinerarios peatonales atractivos en relacion a la vegetacion y el color de
ésta estacionalmente. Se han confeccionado mapas de la vegetacion actual y el color
gque manifiesta en cada estacion y se ha ampliado y propuesto modificaciones con el fin
de crear paseos espectaculares por su colorido en diferentes momentos del afio

26. Crear un corredor verde urbano que una al anillo verde de Este a Oeste siguiendo
la actual traza del ferrocarril

13




La principal herramienta conceptual propuesta por el PMSEP para alcanzar sus
objetivos es la supermanzana. Como se puede ver en la figura 2, la supermanzana
consiste, en esencia, en una nueva jerarquizacion del viario y de las manzanas
urbanas en la que, atendiendo a su vocacion, las calles son clasificadas en dos
tipos.

Por un lado, una parte del viario pasa a conformar una red de vias basicas vy articula
la movilidad de paso motorizada (la circulacion del trasporte publico y del automévil
privado). Por otro lado, esta malla delimita conjuntos de manzanas o
supermanzanas, en cuyas calles interiores los modos prioritarios son el peatonal y
el ciclista y el espacio publico estd mas orientado a la estancia que a la movilidad.

Gracias al esquema de supermanzanas, la movilidad de paso en coche dentro de las
supermanzanas se ve reducida, las lineas de transporte publico se reorganizan para
gue sean mas directas y eficientes, y se obtiene espacio para favorecer modos mas
sostenibles y para impulsar otros usos diferentes del espacio publico ajenos a la
movilidad.

CONVENCIONAL CON SUPERMANZANAS

son8W 0% X 00

400 x 400 metros

400 x 400 metros

- Viario para el transporte motorizado
- Viario para el peaton y otros usos del espacio piblico (seccion tnica)

a B Vehiculos de paso y transporte publico et Red basica

E m Vehiculos de residentes, carga y descarga, emergencias 5 Red secundaria interna
n

E Aparcamiento y plataforma logistica

0 ) Transito peatonal y de bicicletas
A

Figura 4. El concepto de supermanzana
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begiratu bi aldeeiora gargjefik iden baino lehen

Zirkulazio lerroak estutu
dira ibilgaiuen abiadura
murrizteko

Se astrachan los carmilas

de circulacidan para
reducir 1a velocidad de

Zirkulazio lasaituko kaleak

espezifikoz™ markatu dira.

Las calles con trafico
calmado estén indicadas
mediante * puertas de
entrada” y "seihalizacian
especifica”.

“sarrerako atez” eta "seinale

Kalea oinez zeharkatu baino lehen edo
autoz garajetik irtetean, bi aldeatara
bagiratu behar da, Oraindik aurrera, kale
batzuk bi zentzuatako zirkulazica izango
dute bizikletantzat.

Antes de cruzar la calle a pie o al salir del
garaje en cocha hay que mirar & los dos
lados. A partir de ahora, algunas calles
tendran doble sentido de drculacion para

las bicicletas.

Toki nahikoa eduki denaan
kaleatan, bi zentzuak:

A sortu dira bizikletantzat,
zentzuetako bat

7 bizikletentzat eskiusiboa
| izanik. Beste zentzuan
automobilek eta bizikletek
bidea partekatu bahar dute.

~| Kale batzuetan
L zirkulazioa bi zentzuetakoa
izatera igaro da. Bidea

| emateko seinale baten

4 aurrean, demigomezkoa da

hidea ematea bi zentzuetan
mugitzen diren ibilgailuai.

Cuando existe espacio
suficiente, las calles se hacen
de doble sentido para las
bicicletas reservando uno de
los sentidos de circulacién en
exclusiva para los ciclistas. En
al otro sentido automdwiles v
bicicletas comparten el carril.

Algunas calles pasan a

ser de doble sentido da
circulacion. Ante un ceda

el paso es necasario ceder
el paso a los vehiculos que
circulan en los dos sentidos.

—| Zirkulazicko zentzu
bakarra duten kaleetan,
bizikletek eta automo-
bilek tokia partekatuko
dute galtzadan.

En las calles con un
inico sentido de cir-
culacion, biciclatas y
automdviles circularan
compartiendo el aspa-
o en la calzada.

-

| Galtzada estutu egin da,
edukiontzien multzoei,
| zamalanetarako tokiai eta
mugikortasun murriziuko
partsonen aparkalekuei
toki gehiago emateko.

La calzada se estrecha
dando mas espacio a las
islas de contenedores,
las plazas para carga

y descarga y el
aparcamisnto para
personas con movilidad
reducida.

batan atzetik doazen
| autoek pazlentzia
izan beharko dute
eta biziklataren
abiadurara agokitu.

Los coches que
circulen detrés de
una bicicleta deben
ser paciantes y
adaptar su velocidad
a la de |a bicicleta.

Figura 5. Esquema del calmado de trafico
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3.1.4. Procedimiento de evaluacion

El PMSEP no contempla explicitamente la evaluacion del mismo . Sin embargo,
el Foro Ciudadano por la Movilidad Sostenible, dentro del proceso participativo
llevado a cabo, si se comprometié a realizar varias actividades (hacer un
seguimiento de la aplicacion del plan; valorar su eficacia y los impactos de su
realizacion; y definir mediante indicadores si su desarrollo se ajusta al espiritu de lo
acordado en el Pacto), que en realidad se corresponden con un ejercicio de
evaluacién. Aun asi, no existen requerimientos, ni especificaciones sobre los
responsables, intervalos de realizacion, agentes involucrados ni recursos necesarios
para la evaluacion.

3.2. PDMC

3.2.1. Antecedentes

Los antecedentes del PDMC son todos los estudios y trabajos especificos sobre el
modo bicicleta realizados con anterioridad al mismo, entre los que destacan el
Estudio de Movilidad Cotidiana y Modos de Vida (Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz, 2006) que describe ampliamente el uso de la bicicleta en dicho momento, y
en especial el PMSEP, que aborda un primer andlisis del estado de las
infraestructuras ciclistas y del potencial de la bicicleta en Vitoria-Gasteiz, y propone
principalmente la materializacion de una nueva red de vias ciclistas a partir de la
consolidacion de los tramos existentes, mediante su conexion y continuidad.

El PDMC se disefid para el horizonte temporal 2010-2015 , por lo que ya se ha
alcanzado su escenario final de analisis.

3.2.2. Objetivos

El PDMC asume como principios inspiradores los objetivos del PMSEP y establece 2
objetivos generales

Integrar la bicicleta como una opcidon segura, limpia y funcional en la
movilidad urbana cotidiana de Vitoria-Gasteiz.

Incrementar la participacion de los desplazamientos en bicicleta en el reparto
modal’.

315 % de los desplazamientos en bicicleta en 2020. Este objetivo se establecié en consonancia con la
Carta de Bruselas, firmada en la conferencia Velo-City celebrada en dicha ciudad en 2009, que también
fij6 ese objetivo para las ciudades firmantes.
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Estos a su vez se concretan en 8 objetivos especificos

1.

w

Ampliar la extensién de la red ciclista actual, consolidando una red segura y
funcional y priorizando la habilitacion de aquellos ejes que conforman la red
principal.

Adecuar la oferta de aparcamientos de bicicletas en destino.

Reducir la accidentalidad ciclista en Vitoria-Gasteiz.

Incorporar mecanismos activos orientados a limitar los robos de bicicletas en
via publica.

Consolidar la bicicleta publica como una alternativa integrada dentro del
sistema de transporte publico de la ciudad.

Impulsar la comunicacion, educacidon y participacion ciudadana en el
desarrollo de la movilidad ciclista, y crear una cultura de la bicicleta.

Adecuar la normativa local vigente de acuerdo con un escenario de impulso a
la movilidad ciclista urbana.

Incorporar la movilidad ciclista a nivel de todas las acciones de planificacion,
disefio y desarrollo urbano.

El resumen de objetivos y su relacion con los problemas apuntados en el apartado 2
se resume en la siguiente tabla.

Tabla 3. Resumen de objetivos del PDMC y sus problem  aticas asociadas

Objetivo Problemas asociados

1. Conseguir una red segura y
funcional conflictivos

2. Conseguir una oferta adecuada de
aparcamientos

3. Reducir accidentes transporte

4. Limitar robos - Deficiencias en la oferta de infraestructura ciclista:

5. Bicicleta publica una alternativa mas aparcamientos y servicios para el ciclista

6. Crear cultura de la bicicleta - Sistema vial y organizacion del espacio publico orientado al

7. Adecuar la normativa a la bicicleta

automovil

3.2.3. Estrategias y medidas

El PDMC tampoco especifica explicitamente estrategias , pero si contiene
medidas a implementar. Son un total de 49 medidas, agrupadas en 7 bloques, los
cuales pueden ser facilmente equiparados a estrategias (ver apartado 3.3). La
siguiente tabla recoge las 49 medidas consideradas en el PDMC, agrupadas en
bloques.
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- Deficiencias en la red ciclista: tramos poco conectados y puntos

- Razones de tipo sociolégico que hacen que la bicicleta sea vista
mas como un elemento de ocio y deporte que como un modo de

- Razones de tipo psicosocial que hacen que el uso de la bicicleta

8. Incorporar la bicicleta en la como modo de transporte sea visto como inseguro, dificil y
planificacion extrafio




Tabla 4. Listado de medidas consideradas por el PDMC segun bloques

Bloque

Medidas/Instrumentos

Infraestructuras

INF1: Ejecutar los tramos de red principal de movilidad ciclista
programados en la fase 1

INF2: Completar el disefio definitivo y la ejecucién posterior de aquellos
tramos de red principal de movilidad ciclista programados en la fase 2

INF3: Ejecutar las actuaciones necesarias sobre la actual red de
bidegorris a fin de asegurar unas prestaciones 6ptimas de seguridad y
funcionalidad

INF4: Consolidar la red de itinerarios a través de los parques del Anillo
Verde y ejecutar las actuaciones necesarias en los itinerarios de la red
principal de carriles bici a fin de garantizar la conectividad funcional de
ésta con el Anillo Verde

INF5: Implementar y mantener un Sistema de Informacién para la gestion
de las infraestructuras de movilidad ciclista

INF6: Elaborar un catalogo general de vias e itinerarios ciclistas

INF7: Elaborar un plan de sefialética para la red ciclista urbana

INF8: Incrementar la oferta de aparcabicis en la via publica

INF9: Reemplazar y/o reubicar los aparcabicis identificados como
inadecuados a fin de garantizar una oferta de estacionamiento de
bicicletas con las suficientes garantias de seguridad

INF10: Extensién de la oferta de aparcabicis en lonjas y otros locales en
planta baja

INF11: Habilitacién de una oferta de plazas de aparcamiento para
bicicletas en los aparcamientos de uso publico

INF12: Creacion de centros de la bicicleta en las estaciones del
transporte publico

INF13: Adecuacion de las condiciones reguladoras de la edificacién:
guardia y custodia de bicicletas

INF14: Ampliar la oferta de aparcabicis en parcelas privadas de industrias
y otras actividades privadas

Registro de bicicletas

REG1.: Provisién y mantenimiento del sistema de registro de bicicletas

REG2: Disefio y desarrollo de la aplicacion informatica para la gestion del
registro

REGS3: Presentacion y consolidacion del registro de bicicletas

Bicicleta publica

BP1: Consolidacion del sistema actual de bicicleta publica

BP2: Analisis de la viabilidad de la implantaciéon de un esquema de
bicicleta publica de 42 generacion

BP3: Experiencia piloto de bicicleta publica en Jundiz

BP4: Andlisis y puesta en marcha de un parque de bicicletas comunitario
para empleados municipales

Educacion, participacion
y sensibilizacion*

EDUL: Campafia de comunicacion interna entre el personal municipal

EDU2: Semana de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz

EDUS: Concurso de fotografia "Vitoria-Gasteiz, la bici y ta"

EDUA4: Campafias relacionadas con la bicicleta: "Las bicicletas son para
todo el afio"; "Al trabajo en bicicleta"...

EDUS5: Cursos para el correcto uso y mantenimiento de la bicicleta urbana

EDU7: Campafia bici campus

Educacion, participaciéon

EDUS8: Comunicacién de la nueva normativa sobre la bicicleta

4 Las medidas EDU4 (Camparia "Las bicicletas son para todo el afio") y EDU 6 ("Al trabajo en bicicleta")
se han unificado en la medida EDU 4 (Campafias relacionadas con la bicicleta: "Las bicicletas son para
todo el afio"; "Al trabajo en bicicleta"...). La medida EDU 9 (Campafa de difusion del registro de
bicicletas) se corresponde en realidad con la medida REG3 (Presentacion y consolidacion del registro

de bicicletas)
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y sensibilizacion EDU10: Campafia de educacion vial en los centros escolares

EDU11: Campafia de convivencia entre peatones, ciclistas y conductores
EDU12: Convenio con Universidades

EDU13: Convenio con marcadores de tendencias

EDU14: Convenio con sectores de la sociedad vitoriana

EDU15: Congreso internacional sobre movilidad ciclista urbana

EDU16: Taller de auto-reparacion y reciclaje de bicicletas

EDUL17: Sitio web

NORZ1: Constitucion de un grupo de trabajo interdepartamental para la
definicion de las modificaciones a introducir en la normativa actual
NOR2: Actualizacion de la Ordenanza Municipal de Trafico y Circulacién

NOR3: Redaccién de la Ordenanza de Movilidad Ciclista

Normativa NORA4: Incorporacion al planeamiento (PGOU, Planes Parciales...) de las
determinaciones emanadas del PDMC

NORS5: Actualizacion del resto de ordenanzas y reglamentos relacionados
con la movilidad ciclista

NORG6: Redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas

GES1: Constitucion de la Comision Técnica Interdepartamental

GES2: Creacion de la Oficina de la Bicicleta

Gestion y control GES3: Puesta en marcha de la Comisién Civica de la Bicicleta

GES4: Elaboracion del informe del estado de la movilidad ciclista

GESS5: Revision anual del Plan Director

3.2.4. Procedimiento de evaluacién

El PDMC si contempla explicitamente un proceso de eval uacién . Dentro de su
apartado 8 de gestion, control y participacidn (‘Incorporar la movilidad ciclista a nivel
de todas las acciones de planificacion, disefio y desarrollo urbano’) define un
conjunto de 28 indicadores para medir el desarrollo del Plan a lo largo de su
tiempo de vigencia:

21 indicadores de cumplimiento del plan
7 indicadores de evolucién de la movilidad ciclista

Establece como 6rgano responsable para llevar a cabo la evaluacion la Oficina de
la Bicicleta , unidad técnica municipal a implementar con la medida GES2 (Creacién
de la Oficina de la Bicicleta). Este 6rgano realizara los ejercicios de evaluacién de
forma anual, para lo cual se plantea la recoleccion de indicadores a través de la
medida GES4 (Elaboracion del informe del estado de la movilidad ciclista). La
evaluacion en este caso se plantea, ademas de como herramienta para el
seguimiento y gestion del propio Plan por parte de los servicios técnicos
municipales, como instrumento de comunicaciébn  para la comunidad ciclista de
Vitoria-Gasteiz.
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3.3. Resumen de objetivos, estrategias y medidas

Tabla 5. Resumen de objetivos, estrategias y medida s del PMSEP

Recuperar el concepto de sostenibilidad para | Sostenibilidad incluye Elaborar el PMSEP con un enfoque integrado de movilidad y espacio publico
Vitoria-Gasteiz, mas alla del medio ambiente transporte

2 | Establecer una nueva jerarguia_en el uso de | Nueva jerarquia Reordenar los usos de los
la ciudad, en la que el peatdn sea el espacios viarios

protagonista, seguido de los modos de
transporte no motorizados y el transporte
publico y, en dltimo término, el vehiculo

privado
3 | Asegurar la convivencia entre todas las Convivencia e Incrementar el cumplimiento | 11. Se proponen 5 aparcamientos periféricos _ (Park & Ride) con el fin de evitar la entrada en la ciudad de un nimero significativo de vehiculos
formas de moverse en la ciudad y la interoperabilidad entre de la Ordenanza de foraneos. Estos aparcamientos estan conectados con la red de transporte publico (AP)
interoperabilidad entre modos, sobre todo en modos Circulacién y de la
los no motorizados intermodalidad
4 | Incentivar y promocionar el uso del transporte | Mas transporte publico y Incrementar infraestructuras y | 7. Establecer en una primera fase un area verde de aparcamiento para residentes en el interior de las supermanzanas. En las vias basicas,
publico y desincentivar_ el vehiculo privado menos coche servicios de transporte establecer el sistema OTA para vehiculos de rotacion (AP)
publico y las penalizaciones | 8. Retirar, en una segunda fase , en el interior de las supermanzanas los aparcamientos en superficie y mantener el sistema OTA en las vias
al coche bésicas, siempre que sea compatible con la implantacion de los carriles bici, y de bus (AP)

Propuesta de movilidad para las zonas rurales del municipio de Vitoria-Gasteiz mediante un sistema de transporte a demanda
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N° | Objetivos del PMSEP Estrategia Medidas
5 | Conseguir que los modos no motorizados se | Mas peatones y ciclistas Incrementar infraestructuras y | Trabajos previos del PDMC (documento sobre la red ciclista y documento sobre aparcamientos de bicicletas)
conviertan en un modo de transporte habitual servicios de la bicicleta y el
peatén
Analisis de la viabilidad de la implantacion de un esquema de bicicleta publica de 42 generacion
Experiencia piloto de bicicleta publica en Jundiz
Incrementar la oferta de aparcabicis en la via pablica
Extension de la oferta de aparcabicis en lonjas y otros locales en planta baja
Provisién y mantenimiento del sistema de registro de bicicletas
Disefio y desarrollo de la aplicacion informatica para la gestién del registro
Presentacién y consolidacion del registro de bicicletas
21. Crear una red de sendas urbanas _para peatones, en régimen de continuidad y elevada calidad, que se extiendan por el conjunto de la ciudad.
Se evita en la medida de lo posible su coincidencia con la red de vias basicas, con el fin de aumentar el confort y la seguridad (PE)
23. Como sendas singulares _se propone en primer lugar, alargar la actual senda que va a Armentia arrancando desde Abetxuco, y en segundo,
crear en su momento una senda que una el anillo verde de Este a Oeste, atravesando la ciudad, por la traza del actual ferrocarril (PE)
6 | Lograr un transporte eficaz y eficiente en el Eficiencia energética Incentivar y promocionar el Las mismas del Objetivo 4 y Objetivo 5
uso de la energia uso del transporte publico y
10 | Lograr una_ciudad menos ruidosa y Menos ruido y desincentivar el vehiculo
contaminante contaminacion privado (objetivo 4) y
conseguir que los modos no
motorizados se conviertan en
un modo de transporte
habitual (objetivo 5)
7 | Promover la_accesibilidad universal _a los Accesibilidad universal Incrementar la accesibilidad a | Creacién de 5 recorrido tematicos peatonales: educativo, de equipamientos, deportivo, de ocio de dia y de ocio de noche
diversos modos de transporte los modos no motorizados y
al transporte publico
8 | Sensibilizar e informar a la ciudadania con Sensibilizar e informar Educacién, sensibilizaciony | Semana Europea de la Movilidad

respecto a los distintos modos de
desplazamiento

promocion

Difusion del PMSEP

Agenda 21 Escolar

Compartir coche

Foro Civitas

Proyecto CIVITAS+MODERN

Proyecto NAVIKI

Proyecto ICT4EVEU

Proyecto MOVESMART

Vuelta al anillo verde en BTT

Cursos para el correcto uso y mantenimiento de la bicicleta urbana

Escolares participantes en campafias y actividades del programa de educacion del PDMC

Taller de auto-reparacion y reciclaje de bicicletas

Semana de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz

Campafia “Las bicicletas son para todo el afio”

Campafia bici campus

Comunicacién de la nueva normativa sobre la bicicleta

Campafa de convivencia entre peatones, ciclistas y conductores
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Calmado de trafico

Incrementar el espacio de
aparcamiento subterraneo
(para poder liberar espacio en
superficie)

Establecer canales de Constitucion de un grupo de trabajo interdepartamental para la definicion de las modificaciones a introducir en la normativa actual
comunicacién e intercambio
entre herramientas de
planificacion de movilidad y
uso del suelo

Aumentar cantidad y calidad | Reforma de plazas y jardines
del espacio publico libre de
trafico motorizado

Incrementar el nivel de
mezcla de funciones y usos Creacion de ventanas temporales para proceder a la carga y descarga de mercancias en el interior de las supermanzanas

urbanos en el mismo espacio | Creacion de un carril multiuso para las operaciones de distribucion de mercancias en hora valle, para transito vehicular en hora punta y para absorber
residencial demanda nocturna residencial de plazas de aparcamiento

Distribucion de mercancias nocturna en determinadas actividades econdmicas

Leyenda de colores:
Objetivos segun ambitos

Sostenibilidad Movilidad sostenible

Medidas segun tematicas
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Tabla 6. Resumen de objetivos, estrategias y medida s del PDMC
N° | Objetivos del PDMC Estrategias Medidas
1 | Ampliar la extension de la red ciclista actual, Conseguir una red segura y Mejora de las infraestructuras | INF1: Ejecutar los tramos de red principal de movilidad ciclista programados en la fase 1
consolidando una red segura y funcional y funcional ciclistas (INF) INF2: Completar el disefio definitivo y la ejecucion posterior de aquellos tramos de red principal de movilidad ciclista programados en la fase 2
priorizando la habilitacion de aquellos ejes que INF3: Ejecutar las actuaciones necesarias sobre la actual red de bidegorris a fin de asegurar unas prestaciones éptimas de seguridad y funcionalidad
conforman la red principal INF4: Consolidar la red de itinerarios a través de los parques del Anillo Verde y ejecutar las actuaciones necesarias en los itinerarios de la red principal
de carriles bici a fin de garantizar la conectividad funcional de ésta con el Anillo Verde
INF5: Implementar y mantener un Sistema de Informacién para la gestion de las infraestructuras de movilidad ciclista
INF6: Elaborar un catalogo general de vias e itinerarios ciclistas
2 | Adecuar la oferta de aparcamientos de Conseguir una oferta INF7: Elaborar un plan de sefialética para la red ciclista urbana
bicicletas en destino adecuada de aparcamientos INF8: Incrementar la oferta de aparcabicis en la via pablica
INF9: Reemplazar y/o reubicar los aparcabicis identificados como inadecuados a fin de garantizar una oferta de estacionamiento de bicicletas con las
suficientes garantias de seguridad
INF10: Extension de la oferta de aparcabicis en lonjas y otros locales en planta baja
INF11: Habilitacion de una oferta de plazas de aparcamiento para bicicletas en los aparcamientos de uso publico
INF12: Creacidn de centros de la bicicleta en las estaciones del transporte publico
INF13: Adecuacion de las condiciones reguladoras de la edificacion: guardia y custodia de bicicletas
3 | Reducir la accidentalidad ciclista Reducir accidentes INF14: Ampliar la oferta de aparcabicis en parcelas privadas de industrias y otras actividades privadas
4 | Incorporar mecanismos activos orientados a Limitar robos Registro de bicicletas (REG) | REG1: Provision y mantenimiento del sistema de registro de bicicletas
limitar los robos de bicicletas en via publica REG2: Disefio y desarrollo de la aplicacion informatica para la gestion del registro
REG3: Presentacion y consolidacion del registro de bicicletas
5 | Consolidar la bicicleta publica como una Bicicleta publica una Fomento de la bicicleta BP1: Consolidacion del sistema actual de bicicleta publica
alternativa integrada dentro del sistema de alternativa mas publica (BP) BP2: Andlisis de la viabilidad de la implantacién de un esquema de bicicleta publica de 42 generacion
transporte publico de la ciudad BP3: Experiencia piloto de bicicleta publica en Jindiz
BP4: Andlisis y puesta en marcha de un parque de bicicletas comunitario para empleados municipales
6 | Impulsar la comunicacion, educacién _y Crear cultura de la bicicleta Educacién, sensibilizaciony | EDUL: Campafa de comunicacién interna entre el personal municipal

participacién ciudadana en el
desarrollo de la movilidad ciclista, y crear una
cultura de la bicicleta

promocion (EDU)

EDU2: Semana de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz

EDU3: Concurso de fotografia "Vitoria-Gasteiz, la bici y t0"

EDU4: Campafa "Las bicicletas son para todo el afio"

EDUS5: Cursos para el correcto uso y mantenimiento de la bicicleta urbana

EDU7: Campafa bici campus

EDUS: Comunicacion de la nueva normativa sobre la bicicleta

EDU10: Campafia de educacion vial en los centros escolares

EDU11: Campafia de convivencia entre peatones, ciclistas y conductores

EDU12: Convenio con Universidades

EDU13: Convenio con marcadores de tendencias

EDU14: Convenio con sectores de la sociedad vitoriana

EDU15: Congreso internacional sobre movilidad ciclista urbana

EDU16: Taller de auto-reparacion y reciclaje de bicicletas

EDU17: Sitio web
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[ N° [ Objetivos del PDMC

| Estrategias

Medidas

7 | Adecuar la normativa local vigente de acuerdo | Adecuar la normativa a la Modificacién de la normativa | NOR1: Constitucién de un grupo de trabajo interdepartamental para la definicion de las modificaciones a introducir en la normativa actual
con un escenario de bicicleta (NOR) NORZ2: Actualizacion de la Ordenanza Municipal de Trafico y Circulacién
impulso a la movilidad ciclista urbana NOR3: Redaccion de la Ordenanza de Movilidad Ciclista
NOR4: Incorporacion al planeamiento (PGOU, Planes Parciales...) de las determinaciones emanadas del PDMC
NORS: Actualizacion del resto de ordenanzas y reglamentos relacionados con la movilidad ciclista
NOR®6: Redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas
8 | Incorporar la movilidad ciclista a nivel de todas | Incorporar la bicicleta en la Gestion, control y GES1: Constitucion de la Comision Técnica Interdepartamental
las acciones de planificacion, disefio y planificacion participacion (GES) GES2: Creacién de la Oficina de la Bicicleta
desarrollo urbano GES3: Puesta en marcha de la Comisién Civica de la Bicicleta
GES4: Elaboracion del informe del estado de la movilidad ciclista
GESS5: Revision anual del Plan Director
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4. Evaluacion de los Planes

El presente apartado recoge la evaluaciéon de cada uno de los instrumentos de
planificacion a través de los resultados de los andlisis aplicados sobre los datos
recopilados. La metodologia seguida de cara a este proceso de evaluacion,
incluyendo la descripcion de los datos para la evaluacion (indicadores y entrevistas)
asi como de los andlisis cuantitativos y cualitativos aplicados, se recoge en el Anexo
7.

Por un lado, se ofrece un resumen de la evolucion de los indicadores . Los datos
detallados de cada indicador estdn recogidos en los correspondientes anexos.
(Anexo 3 para los indicadores del PMSEP, y Anexo 4 para los indicadores del
PDMC). El resumen numérico de resultados de la evaluacion se recoge en las tablas
del Anexo 5y del Anexo 6.

Por otro lado, y a fin de poder contrastar cualitativamente los indicadores y alimentar
el posterior diagnéstico, se resume el resultado de la serie de entrevistas realizadas
a distintos actores clave de la movilidad del municipio.

4.1. Evaluacion del estado de ejecucion del Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico

Hasta el momento se ha implantado el 71 % de las medidas previstas  en el Plan
de Movilidad Sostenible y Espacio Publico, aunque presenta valores muy dispares
dependiendo del &mbito modal objeto del analisis, que van desde el 29 % para la
movilidad peatonal, pasando por un 50% y 57 % para movilidad en transporte
publico y motorizada respectivamente, por un 75 % para la movilidad ciclista, hasta
llegar a un 100% de grado de implementacion en otro tipo de medidas de movilidad
general (accesibilidad, seguridad y sensibilizacion e informacion).

El gasto total de aplicacion del PMSEP desde 2008 a 2016 ha sido de 58,6 Mill €
aproximadamente, que en su mayoria ha ido dedicado a medidas relacionadas con
la movilidad motorizada (64 %), seguido muy de lejos por las partidas de movilidad
no motorizada (ciclista: 14 %; peatonal: 11 %), movilidad en transporte publico (7 %)
y movilidad general (4 %).

Debe tenerse en cuenta que existe una considerable falta de datos (para 10
indicadores), que en su mayoria (6) se corresponden con temas de movilidad
peatonal .

Algo menos de la mitad de las medidas con datos disponibles han sido evaluadas
respecto de la tendencia, por disponer de direccidbn esperada de cambio pero
carecer de umbral esperado. Respecto a ellas, el 63 % presenta una tendencia
positiva .
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El resto de medidas han sido evaluadas respecto al grado de cumplimiento de los
umbrales de cambio esperados. Se ha alcanzado, de media para todo el PMSEP, un
porcentaje de cumplimiento del 48 % ; del que hay que destacar un 80% para el
caso de la movilidad ciclista y un 50% para la movilidad en transporte publico.

Se recoge a continuacioén una evaluacion estructurada de acuerdo con los objetivos
recogidos en el PMSEP.

Objetivo ‘1: Recuperar el concepto de sostenibilidad para Vit  oria-Gasteiz, mas |
alla del medio ambiente

Este objetivo no tiene indicadores asociados, ya que la sostenibilidad es un
concepto transversal recogido implicitamente en el resto de objetivos y esta
plenamente asumido dentro de las politicas de movilidad.

Objetivo ‘2: Nueva jerarquia :

El indicador elegido para medir el avance respecto al objetivo de establecer
una nueva jerarquia en el uso de la ciudad (superficie dedicada a uso
peatonal) no presenta variaciones significativas a lo largo del periodo de
vigencia del plan. La cuota de superficie dedicada al uso peatonal  sobre el
total de superficie dedicada a infraestructuras de transporte permanece
estable alrededor del 27 % , debido a que el efecto de los incrementos en la
superficie peatonal en los tejidos consolidados se ve anulado por la mas
amplia dotacion de viario de los nuevos desarrollos urbanos. Eso es, al
menos, lo que se desprende de la evolucién de las superficies absolutas
dedicadas a cada uso. Quiza, en lugar de un indicador global sobre el
municipio en su conjunto, seria mas interesante disponer de datos
desagregados por distrito o barrio.

Respecto a las medidas asociadas a este objetivo, se han implementado
actuaciones en 19 de las 77 supermanzanas previstas en total en el Plan. En
las supermanzanas implementadas, el grado de desarrollo ha sido desigual,
con actuaciones de creacion de seccion Unica en unas pocas calles. Las
actuaciones de los primeros afios, realizadas con ayudas europeas Yy
estatales, fueron mas integrales en cuanto a la reforma de secciones de
calle; posteriormente, en el contexto de la crisis econdmica, se plantearon
soluciones mas econémicas que no implicaban la reforma completa de la
calle. En esa segunda fase se modificaron 47 calles para incluir medidas de
calmado de trafico, creacién de vias ciclistas y mejora de la seguridad
peatonal.

Por otra parte, ya existen mas calles de seccién Unica en otros barrios de la
ciudad, y hay algunas calles peatonales en la zona de las supermanzanas
implementadas (Ricardo Buesa, Postas, Bastiturri, San Prudencio, Dato,
etc.).
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En conjunto, las actuaciones han supuesto costes de inversion en
renovacion/refuerzo de firme y en obras de reforma integral y reforma de
cruces, por un importe de 36.166.559 €.

Las otras dos medidas planteadas en este ambito por el PMSEP (la creacion
de un nuevo sistema de semaforizacion de ciclos cortos, y la reconversion de
la traza del actual ferrocarril entre Av. Gasteiz y Los Herran a una via basica)
no se han implementado. Esta Ultima actuacion estd supeditada al proyecto
de soterramiento del ferrocarril.

Objetivo ‘3. Convivencia e interoperabilidad entre modos  ;

El indicador que mide de manera indirecta la primera parte del objetivo
(asegurar la convivencia entre todas las formas de moverse en la ciudad) ha
avanzado de una manera muy positiva . En 2015 el nimero de infracciones
de tréfico fue de 6.572, menos de la mitad con respeto a 2008 (13.388
infracciones).

Respecto a la segunda parte del objetivo (asegurar la interoperabilidad
entre modos, sobre todo en los no motorizados), la tendencia de los
indicadores de transbordos entre modos es positiva, aunque los porcentajes
de viajes realizados con transbordo estan por debajo del 1 %.

De las 4 medidas previstas para la realizacion de la estrategia asociada, solo
en dos de ellas (relacionadas con el transporte publico) ha habido
actuaciones: se ha pasado de 12 a 16 paradas con interconexion entre el
transporte urbano de Vitoria-Gasteiz y lineas de transporte publico
provinciales/regionales (8 paradas de lineas de la Diputacion Foral de Alava,
7 paradas del servicio BUX de los pueblos del municipio y la estacion de tren
de ADIF), y por otra parte, se han construido 6 aparcamientos disuasorios
periféricos (park & ride) en lugares con acceso directo a la red de transporte
publico. En las otras dos medidas, tanto las que preveian los
intercambiadores bus-bicicleta como las de los “puntos nodales urbanos”, no
ha habido ninguna actuacion.

Sin embargo, la inauguracion de la nueva estacion de autobuses y su
transformacion en un nodo mejor comunicado con la red urbana de
transporte publico, y con una mejor dotacion de aparcamientos para bicis, ha
supuesto una gran mejora de la interoperabilidad con las bicicletas y la red de
TUVISA Yy el tranvia.

(Objetivo ‘4. Mas transporte pablico y menos coche :

La mayoria de los indicadores que miden el objetivo de incentivar y
promocionar el uso del transporte publico y desincentivar el uso del vehiculo
privado motorizado han avanzado de una manera positiva , aunque en
ocasiones los datos no reflejen claramente dicho avance.
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La evolucion de la tasa de motorizacién , con ligeros altibajos a lo largo del
periodo de estudio, presenta valores en disminucion respecto a 2008, aunque
solo del 1 %.

En el periodo 2006-2011 el uso del coche presentd una tendencia al alza en
términos absolutos (ndmero total de viajes realizados en coche, con origen o
destino en la ciudad). Sin embargo, en el periodo 2011-2014 el numero
absoluto de desplazamientos en coche comenzd a bajar. En términos
relativos, desde 2006 hasta 2014 el uso del coche se redujo en un 34 %
respecto al total de los desplazamientos. El desfase entre nUmeros absolutos
y relativos es debido al incremento general de los desplazamientos por
persona, que pasan de ser 3,7 en 2006 a ser 4,3 en 2014.

Por la misma razén, se registran datos aparentemente contradictorios
respecto al uso del transporte publico . Mientras en términos absolutos los
viajes realizados en bus urbano o tranvia aumentan, este aumento no se
refleja en la cuota del reparto modal, que permanece sustancialmente
estable. Ambos datos se valoran positivamente , aunque el incremento de
la movilidad general puede representar una amenaza en términos de
sostenibilidad ya que, tanto por las estimaciones de la encuesta de movilidad
como por los aforos en las calles representativas, se registra un incremento
del nimero de viajes en coche que las estrategias d el plan deberian
contrarrestar .

El resto de indicadores para este objetivo también evoluciona positivamente:
la oferta de plazas de aparcamiento en calzada con res  pecto al nimero
total de plazas disminuye y la ocupacion media de los viajes en coche
aumenta, aunque ambos con diferencias muy leves en relacion a los datos de
partida.

En relacién al aparcamiento en superficie , no se ha avanzado todo lo
previsto en el Plan en cuanto a la ampliacion de la OTA. Respecto a las
medidas sobre el transporte publico , la nueva red de autobuses urbanos y
el servicio de transporte a la demanda a las zonas rurales han cumplido los
objetivos, aunque los metros de carril bus segregado construido apenas han
llegado al 8 % de lo planeado y no se ha construido ninguna linea BRT.

Los costes asociados a las 7 medidas implementadas han sido de
4.712.329 €, correspondiendo el 76 % (3.577.423 €) a medidas relacionadas
con el transporte publico (siendo mayoritaria la partida para la creacion de
carriles bus con 3.097.008 €) y el 24 % (1.134.906 €) restante a las medidas
relacionadas con el aparcamiento en superficie.

Los costes de inversidon en materia de paradas de autobus (construccién de
nuevas y mejora de las existentes) para el periodo 2008-2015 ha sido de
667.750 €. Aungque este gasto no se corresponde directamente con ninguna
de las medidas asociadas a este objetivo, si que se englobaria de forma
genérica en la mejora del transporte publico.
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Objetivo ‘5. Méas peatones y ciclistas ;

Todos los indicadores que miden el objetivo de conseguir mas ciclistas

son compartidos con dos objetivos del PDMC: ‘6. Crear una cultura de la

bicicleta’ y ‘2: Conseguir una oferta adecuada de aparcamientos para bicis’.

Estos indicadores comunes han avanzado de una manera muy positiva:

- Segun las encuestas de movilidad, en 2014 el 70,6 % de los hogares
vitorianos disponia de por lo menos una bicicleta, con un incremento
superior al 30% respecto a 2006.

- Se registran incrementos relevantes en todos los indicadores
relacionados con el uso de la bicicleta, tanto en términos de viajes
absolutos como relativos. Por un lado, el porcentaje de viajes en bicicleta
sobre el total de los viajes se multiplica por 4 (el doble de lo que
pretendia el Plan) y el nimero absoluto de viajes que se estiman
realizados en bicicleta se multiplica por 6°. Ain asi, como ya se ha
mencionado anteriormente, esos datos se deben poner en contexto con
respecto al importante incremento del nimero total de desplazamientos.

- Se dispone de un Unico dato sobre el nivel de satisfacciéon de los
usuarios de la bicicleta, que apunta a que si bien la mayoria de los
usuarios (~60%) estan satisfechos con su uso , hay un restante 40 %
gue no lo estan y habria que monitorear la evolucién de este dato.

- Ademés, cada vez hay mas proximidad a aparcamientos para
bicicletas en via publica, puesto que el Ayuntamiento estd siguiendo
una politica de incremento en la instalacion de aparcabicis en calle.

Con todo ello, este objetivo (y estrategia asociada), en lo que se refiere a la
parte de movilidad ciclista, sigue una tendencia muy positiv a, e incluso

se habria cumplido por encima de las expectativas m  &s optimistas

(para el caso del reparto modal de la bicicleta).

Los indicadores de objetivo ligados a conseguir mas peatones , también
avanzan muy positivamente, aunque con valores de cr  ecimiento mas
moderados . El nUmero toral de desplazamientos peatonales aumenta, pero
en el reparto modal se mantiene estable desde 2011 debido al notable
incremento de desplazamientos totales.

Este objetivo tiene dos medidas directamente relacionadas con la movilidad
peatonal: la creacion de una red de sendas urbanas, y la ejecucién de dos
sendas singulares (ampliacion de la senda de Armentia hacia el Norte hasta
Abetxuko, y creacion de una senda Este-Oeste en el trazado del actual
ferrocarril). Ninguna de estas medidas se han desarrollado. Sin embargo, si
gue se ha producido un gasto importante en la mejora de infraestructuras
peatonales, que asciende a 2.285.618 €°.

® La diferencia entre incrementos porcentuales y absolutos es debida al incremento general de los viajes
por persona, que pasan de ser 3,7 en 2006 a ser 4,3 en 2014 (fuente: Encuesta domiciliaria de
movilidad 2006, 2011, 2014)

® Este gasto incluye una pequefia partida asociada al concepto ‘elaboracién de un manual de disefio del
Plan Director de Movilidad Peatonal’ de 40.000 € en 2010
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De las once medidas relacionadas con la bicicleta  (gasto asociado de
8.264.239 €), una hace referencia a trabajos previos del PDMC vy las diez
restantes se solapan con medidas de distintos objetivos del PDMC. En su
conjunto, la mayoria se han implementado y han conseguido las salidas
esperadas :

- Se han ejecutado un 25 % mas de metros de vias cicl istas respecto
a los proyectados . La longitud de vias ciclistas remodeladas no se ha
podido valorar por falta de datos, ya que esa labor se realiza dentro del
marco de mejora general de calles [Objetivo ‘1. Conseguir una red
ciclista segura y funcional’ del PDMC’].

- Se ha instalado un 98 % de los nuevos aparcamientos para bicicletas
previstos, aunque respecto a los de larga duracién , el grado de
implementacién ha sido practicamente inapreciable. Se han creado
bicilonjas en 2 puntos de la ciudad, y estan en proceso de construccion
varios aparcabicis colectivos, pero aun queda mucho por desarrollar en
ese campo con respecto a lo planteado inicialmente. [Objetivo ‘2:
Conseguir una oferta adecuada de aparcamientos’ del PDMC’].

- Las medidas relacionadas con la creacion y el mantenimiento del
registro de bicicletas se han llevado a cabo [Objetivo ‘4: Limitar robos’].

- Durante la vigencia del servicio de bicicleta publica  (hasta 2012) si
que se llevd a cabo alguna de las medidas asociadas, como el
mantenimiento del sistema, el analisis de viabilidad de un sistema de 42
generacion y una experiencia piloto en Jundiz [Objetivo ‘5: Bicicleta
publica una alternativa méas’]. Sin embargo, no se ha implementado un
nuevo sistema de bicicleta publica y se ha eliminado el antiguo.
Viendo los datos de incremento del uso de la bicicleta en el municipio
(aun cuando ha desaparecido el préstamo), se puede intuir que desde el
Ayuntamiento no se ve esta medida como fundamental para el impulso
del uso de la bici.

- La medida de creacion de una oficina de la bicicleta no ha sido
implementada hasta la fecha, aunque el Centro de Estudios Ambientales
ha ejercido las funciones de la oficina [Objetivo ‘8: Incorporar la bicicleta
en la planificacion’]

Objetivos ‘6. Eficiencia energética 'y ‘10. Menos ruido y contaminacion J;

Todos los valores de los indicadores  a utilizar para evaluar los objetivos
relacionados con las externalidades del transporte sobre el medio ambiente
disminuyen -en mayor o menor medida- lo cual es positivo . La excepcion
recae sobre el porcentaje de flota de autobus urbano que utilizan energias
renovables. Durante el periodo de evaluacién no ha habido avances en ese
aspecto.

Por su parte, el porcentaje de viajes en modos sostenibles (peatonal, ciclista
y transporte publico), crece del 62 % en 2008 al 75 % en 2015, sefialando
una tendencia positiva en la estrategia de incentivo de los modos mas
sostenibles y el desincentivo de los modos motorizados particulares.
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Estos dos objetivos no tienen medidas explicitamente asociadas. Sin
embargo, y siendo coherentes con la estrategia establecida para estos
objetivos, se pueden asumir las mismas medidas que para los objetivos 4y 5.
Asi pues, la ejecucién de estas medidas suma un total de gastos de
15.262.186 € [4.712.329 € (Objetivo 4) + 10.549.857 € (Objetivo 5)].

Objetivo ‘7. Accesibilidad universal ;

Aunque los indicadores para medir el objetivo de accesibilidad
(accesibilidad para personas de movilidad reducida , accesibilidad a
redes alternativas al automévil vy accesibilidad a la red de transporte
publico ) han aumentado muy levemente o se mantienen practicamente
constantes, presentan valores muy cercanos al 100%, por lo que se puede
considerar que se cumplen.

El nimero de vados peatonales construidos no ha podido determinarse, ya
gue en algunos casos se ejecutan vados dentro de obras que desarrollan
también otros aspectos o en obras de reforma integral de la via publica. Si
gue se dispone del gasto anual de los proyectos de construccion de vados
individuales, que es de 581.117 €.

Cabe resaltar que la ciudad partia de un punto en el que ya existe un cierto
camino recorrido respecto a mejoras de accesibilidad y seguridad vial, como
puede ser la creacion de “orejas” en las aceras para mejorar la visibilidad en
pasos peatonales, el rebaje de aceras o el marcaje de los espacios para
personas con problemas de vision.

(Objetivo ‘8. Sensibilizar e informar :

Para este objetivo no se han especificado indicadores, por considerarse ya

incluidos en otros del resto de objetivos.

Respecto a los indicadores analizados, las 19 medidas asociadas a este

objetivo han sido ya iniciadas

- 10 son compartidas con el PDMC (se encuentran incluidas en el objetivo
‘6: Crear cultura de la bicicleta’) y 9 tienen definidas umbrales esperados.
De ellas, solamente se han completado 2 : el taller de auto-reparacion y
reciclaje de bicicletas; y la Semana de la bicicleta en centros civicos. Por
otro lado, destacar también que en relacibn a las campafias de
educacion vial en centros escolares, se preveia alcanzar el 100% de la
comunidad escolar de ensefianza obligatoria (unos 25.000 alumnos) y
sin embargo el resultado esta muy por debajo de esa prevision (2.134
alumnos, correspondientes al 9 % de la poblacion escolar).

- Las 9 medidas restantes, no incluidas en el PDMC, no tienen definidos
umbrales esperados.

El coste total de todas las medidas asociadas a este objetivo de

sensibilizacién e informacion ha supuesto para el periodo 2008-2015 un total

de 1.240.445 €; aunque a este dato habria que sumarle el gasto de los
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cursos para el correcto uso y mantenimiento de la bicicleta urbana y de los
cursos de seguridad vial de Policia Local.

Cabe destacar que al redactar los planes se previeron algunas medidas muy
especificas, que quiza posteriormente no fueron continuadas porque se
plantearon nuevas medidas y actuaciones mas acordes con la evolucion que
ha tenido la movilidad de la ciudad.

Objetivo ‘9. Mas seguridad ;

La gravedad de los accidentes que ocurren en el ambito urbano de Vitoria-
Gasteiz se ha reducido en un 38 %, pasando de 58 fallecidos o heridos
graves en 2009 a 36 en 2015.

La siniestralidad general en términos absolutos se ha reducido de media en
un 2 %, con diferencias entre los modos involucrados en los accidentes.
Resultan involucrados menos peatones, vehiculos de transporte puablico y
automoviles, mientras aumenta el numero absoluto de siniestros con
bicicletas . Sin embargo, la tasa de siniestros por 1.000 desplazamientos
en bicicleta disminuye en un 41 % . Esto se debe al fuerte incremento en el
uso de la bicicleta en la ciudad. Es decir, que en relacion a los viajes en
bicicleta que se realizan, que cada vez son mas, se producen menos
siniestros con bicicletas implicadas.

Se ha producido un incremento de la siniestralidad con menores
involucrados, que pasa de 25 en 2009 a 63 en 2015 (+152 %). Este
incremento esta seguramente motivado por el aumento de la movilidad en
bicicleta, que entre los jovenes (6-19) aumenta mas que para el resto de
grupos de edad. A pesar de todo lo anterior, la gravedad de estos accidentes
ha disminuido, pasando de una media de 2 accidentes graves al afio a 1.

El indicador seleccionado para evaluar la estrategia de lograr un sistema de
movilidad méas seguro (‘Velocidad media del trafico de coches’) se ha medido
solamente en 2 afios. Se ha pasado de una velocidad media del tréfico de
27,8 km/h en 2012 a 24,4 km/h en 2013, lo cual es una evolucion positiva

Por todo lo anterior, y aunque los datos disponibles con respecto a este
objetivo son ambiguos y fuente de cierta preocupacion en algun aspecto, se
puede decir que en general la tendencia es positiva

Los esfuerzos en este objetivo se han centrado en medidas de calmado de
tradfico , como por ejemplo el estrechamiento de carriles para los flujos
motorizados (ver Figura 5). Las actuaciones se han extendido a 63 calles y
han supuesto un coste de 704.899 €.

Objetivo ‘11. Menor consumo de suelo :

El indicador asociado a este objetivo mide la disponibilidad de plazas de
aparcamiento fuera de calzada sobre el total de pla  zas de aparcamiento
y este se establece en un 48 % en 2015, con un ligero incremento respecto a
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2013, que se podria considerar como un cierto estancamiento, y sin datos de
referencia més antiguos.

De las medidas asociadas, la primera pretendia incrementar el nimero de
plazas de aparcamiento subterrdneas para liberar es  pacio publico en
superficie . Si que se ha producido un incremento de plazas subterraneas,
pero sobre todo en garajes asociados a la construccion de nuevos bloques
de viviendas. En cuanto a la creacién de parking subterrdneos , el
incremento no ha sido tan grande como el que se esperaba, ya que la
demanda también ha descendido (ver en el apartado 5 de este documento
datos de evolucion de vehiculos matriculados) y la ocupacién de los parkings
subterraneos construidos (por ejemplo el Iradier Arena) no ha sido la
esperada.

El nimero de plazas de aparcamiento en calzada en todo el término
municipal se incrementé de 80.838 en 2007 a 94.393 en 2016 (16 % mas),
por lo que sigue aumentando el consumo de suelo  para esa funcion. En el
lado positivo, se redujo ligeramente el nimero de plazas en el centro de la
ciudad, de 27.840 en 2007 a 27.020 en 2016 (un 3 % menos).

Por otra parte, la actuacion de creacién de la Sociedad Municipal de
Aparcamiento no ha sido llevada a cabo.

Obijetivo ‘13. Méas espacio publico para modos sostenibles

Un indicador que resultaria atil para evaluar el cumplimiento de este objetivo
seria la medicion del atractivo percibido de las calles mediante encuestas
a personas que consideran las calles seguras y faciles de pasear. Sin
embargo este dato no esta disponible en el momento de la evaluacion.

Con respecto a las medidas asociadas a la estrategia de aumentar la
cantidad y la calidad del espacio publico libre de trafico motorizado, el coste
de las actuaciones de reforma asociadas a esta medida (en las que se han
incluido exclusivamente la reforma de plazas para uso peatonal), ha sido de
3.968.065 €. Se debe tener en cuenta que la parte mas importante del gasto
relacionado con este objetivo se recoge como gasto del objetivo 2 (Nueva
jerarquia).

Objetivo ‘14. Calidad y complejidad del espacio publico  :

Para este objetivo no se han especificado indicadores por considerarse mas
apropiado su medida de forma exclusivamente cualitativa.

No obstante, de las medidas asociadas a este objetivo, centradas en
aspectos de reparto urbano de mercancias , solamente se ha implementado
la creacion de ventanas temporales para proceder a la carga y descarga de
mercancias en el interior de las supermanzanas.

Aunque inicialmente no estaba contemplado en el Plan, el ‘Decreto de
Alcaldia que regula el horario de transito de bicicletas y otros ciclos por areas
peatonales’ ha incluido la posibilidad de que los ciclos puedan realizar
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transporte de mercancias, personas o mensajeria sin limitacion horaria en las
areas peatonales.

A modo de sintesis, cabria indicar lo siguiente:

Hay una gran falta de datos para las medidas relacionadas con la
movilidad peatonal . No es posible evaluar las medidas asociadas al objetivo
5 (Més peatones y ciclistas), y solo es posible evaluar una de las medidas
(Reforma de plazas y jardines) asociadas al objetivo 13 (Mas espacio publico
para modos sostenibles). Esta presenta datos positivos.

Se han implementado la mayoria de medidas relacionadas con la
movilidad ciclista (objetivo 5: Mas peatones y ciclistas). EI 80% de las
mismas han alcanzado las salidas esperadas.

Se han conseguido implantar la mayoria de las medidas relacionadas con
la movilidad en transporte publico asociadas a los objetivos 4 y 3 (Mas
transporte publico y menos coche; Mejora de la interoperabilidad entre
modos), con tendencias y niveles de cumplimiento positivos. Cabe sefialar
que es necesario avanzar en la implementacion de lineas de autobus
express BRT y en medidas orientadas a facilitar el intercambio modal.

Respecto a las medidas relacionadas con la movilidad motorizada

- En cuanto a la reordenaciéon de usos de los espacios viarios para
conseguir una nueva jerarquia (objetivo 2) se ha conseguido implantar
la mitad de las medidas asociadas a este objetivo, las cuales presentan
una tendencia positiva.

- En relacion con el aparcamiento se han conseguido implantar la
mayoria de las medidas asociadas al aparcamiento en superficie
(objetivo 4: Mas transporte publico y menos coche). Cabe sefialar que
es necesario avanzar en una segunda fase de implantacion. En relacion
con las medidas asociadas al aparcamiento (objetivo 11: No consumo
de suelo), se elabor6 un Plan Director de Aparcamiento que previé la
creacion de nuevos parkings, pero no se construyé ninguno de los
previstos. Sin embargo, se construyeron 3 parkings no previstos (Iradier
Arena, América y Estacion de Autobuses). Ademas, se produjo un
incremento importante de ocupacién de suelo debido al aparcamiento
en superficie, como consecuencia sobre todo de la expansion urbana.
Por otra parte, no se ha constituido la Sociedad Municipal de
Aparcamiento.

- En cuanto a la distribucion urbana de mercancias (objetivo 14:
calidad y complejidad del espacio publico) los avances en las medidas
han sido muy limitados. Sélo se han conseguido implantar, y cumplir,
una de las cuatro medidas previstas. Sin embargo, se realiz6 un estudio
sobre la implementacion de Centros de Distribucion Urbana, el cual
mostré que ese tipo de distribucién no se presentaba como la solucion
més adecuada en comparacion con otras alternativas.
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Respecto a las medidas sobre movilidad general

- En cuanto a la mejora de la seguridad (objetivo 9) se sigue una senda
positiva. Aungque se han ejecutado proyectos de calmado de tréfico, no
se dispone de una valoracion sobre el impacto de los mismos més alla
del analisis basico derivado del proyecto Transbici, desarrollado por la
el centro de investigacion TRANSyT-UPM vy financiado por el Plan
Nacional 1+D+i del Ministerio de Ciencia e Innovacion (mas informacion
en Mufioz (2015)).

- En relacion con la sensibilizacién y a la informacion (objetivo 8),
existe un alto grado de implantacion de medidas asociadas a este
objetivo, sin embargo el grado de cumplimiento de los umbrales
esperados es parcial.

4.2. Evaluacion de la ejecucion del Plan Director d e Movilidad
Ciclista

Por lo que se refiere a la movilidad ciclista se han implantado el 61 % de las
medidas previstas en esta herramienta de planificacién. Por objetivos, destaca la
implantacion de las medidas relacionadas con evitar robos de bicicletas, las
relacionadas con la bicicleta publica y las de sensibilizacién e informacion orientadas
a la creacion de una cultura de la bicicleta urbana.

El gasto total de aplicacion del PDMC desde 2010 a 2015 ha sido de 3.648.869 €’
aproximadamente, que en su mayoria ha ido dedicado, entre otras acciones, a la
construccion de infraestructuras ciclistas (51 %), seguido muy de lejos por las
partidas relacionadas con la bicicleta publica (28%) y de campafias de
sensibilizacién e informacién (11 %). Hay que destacar que se ha invertido el 46 %
del presupuesto previsto.

Al contrario que para el PMSEP, para el PDMC ha sido posible evaluar la mayoria
de las medidas respecto al cumplimiento de los objetivos establecidos. El porcentaje
de éxito en el cumplimiento de los objetivos para estas medidas es del 32 %. Para
las medidas evaluadas respecto a la tendencia (por disponer de direccion esperada
de cambio pero carecer de umbral esperado), que como se ha dicho antes son
minoria para el PDMC, se alcanza un 50% de éxito en la tendencia .

Se recoge a continuacion una evaluacion del PDMC estructurada de acuerdo con los
objetivos recogidos en este instrumento de planificacién.

" Parte de este gasto estaria incluido en el gasto del PMSEP, pues ambos planes comparten medidas
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Objetivo ‘1. Conseguir una red ciclista segura y funcional’ |:

Para evaluar el cumplimiento de este objetivo, hubiese resultado util la
medicion de la percepcion de la calidad de las infr  aestructuras ciclistas
mediante encuestas. Sin embargo este dato no estd disponible en el
momento de esta evaluacion.

En cuanto al cumplimiento de las medidas previstas por el Plan, se han
ejecutado un 25 % mas de metros de vias ciclistas r especto a los
proyectados. Sin embargo, mientras parte de los ejes ciclistas de la red
principal planteados no se han completado, algunas de las vias ejecutadas
no estaban previstas en un principio, por lo que podria asumirse que no se ha
conseguido el objetivo de crear una red conectada de vias ciclistas en toda la
ciudad.

No se ha creado un Sistema de Informaciébn para la gestibn de las
infraestructuras de movilidad ciclista, ni tampoco se ha creado un Catalogo
de vias ciclistas . Aunque se han destinado ciertos recursos a la mejora de
infraestructuras ciclistas (258.859 €, aproximadamente el 7 % de lo previsto),
no se dispone del dato de longitud de vias ciclistas remodeladas. Con todo
ello, el grado de implantacion de las medidas es medio y el grado de
cumplimiento es bajo.

Los recursos destinados a la ejecucion de nuevas vias ciclistas
(1.613.884 €) han sido de apenas un 14 % de lo planead 0. Aun asi, se ha
conseguido cumplir, e incluso superar, las expectat ivas para esta
medida debido a la aplicacion de soluciones de bajo coste para desarrollar
la red ciclista.

Objetivo ‘2: Conseguir una oferta adecuada de aparcamientos

A pesar de que cada vez hay mas proximidad a aparcamientos para
bicicletas en via publica, puesto que su numero aumenta, también aumenta
el niumero de bicicletas aparcadas en mobiliario y arbolado urbano. Parece
ser que, aunque hay mas aparcabicis, la presencia de bicicletas en la calle es
mucho mayor y la oferta sigue siendo insuficiente.

Los esfuerzos realizados en relacion con las medidas incluidas en este
objetivo se han centrado casi exclusivamente en la instalacién de nuevos
aparcamientos para bicicletas , ejecutdndose un 98 % de los previstos. El
cumplimiento de esta medida se ha conseguido invirtiendo 275.119 €, un
64 % de los recursos presupuestados. En cuanto a las medidas relacionadas
con distintos tipos de aparcamientos de larga duracion , de presupuestos
menores e incluso cero en algunos casos, apenas se han desarrollado.
Unicamente se han creado 2 bicilonjas en el Casco Medieval.

(Objetivo ‘3: Reducir accidentes

Los accidentes asociados a la bicicleta  aumentan en niUmeros absolutos.
Sin embargo, hay que tener en cuenta el fuerte incremento en el uso de la
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bicicleta en la ciudad para el mismo periodo (pasando de 19.051 a 127.645
viajes en bicicleta; del 3,3 % al 12,3 % de viajes en bicicleta respecto al total
de viajes). Poniendo estos datos en relacion, la tasa de accidentes por
1.000 desplazamientos en bicicleta  disminuye un 41 % . Es decir, que para
los viajes en bicicleta que se realizan, que cada vez son mas, se producen
menos accidentes con bicicletas implicadas.

El Plan no preveia un gasto directo de recursos econdmicos. De las 2
medidas propuestas para cumplir el objetivo, Unicamente se ha llevado a
cabo la de elaborar un plan de sefialética para mejorar la seguridad de la
circulacion en bicicleta. No se ha realizado un estudio de intermodalidad en

el transporte , que mejore la seguridad y convivencia entre todos los modos.

Objetivo ‘4: Limitar robos :

Los robos de bicicletas se han mantenido estables en cuanto al nUmero
de denuncias (a pesar de ciertas fluctuaciones positivas y negativas a lo largo
de los 6 afos), a pesar del fuerte incremento de viajes en bicicleta. Aun asi,
no se ha conseguido disminuir un 25 % como se preveia. Ademas, ha
disminuido un 20% las bicicletas recuperadas respecto a las denunciadas, en
vez de aumentar tal y como planteaba el Plan.

El registro de bicicletas ha crecido un 317 %, hasta llegar a 5.457
bicicletas registradas a principios de 2016. Aunque no se dispone con certeza
del dato de parque estimado actual de bicicletas, una estimacién grosera
seria la de 169.530 bicicletas (si hubieran tantas bicicletas como personas
con bicicleta disponible, segun datos de la encuesta de movilidad de 2014).
Para cumplirse el objetivo y que las bicicletas registradas supusieran un 10%
del parque, deberia haber 17.000 bicicletas registradas, por lo que el objetivo
no se habria cumplido.

Respecto a los establecimientos que ofrecen el servicio de registr 0, cabe
resaltar que el registro se ha suprimido en comercios, talleres y otros
establecimientos privados. Esto es debido a que se ha maodificado la forma
de registro, que ahora se hace exclusivamente en Oficinas de Atencién
Ciudadana (OAC), en las Oficinas Técnicas del Ayuntamiento y via Internet.
Las 3 medidas asociadas a este objetivo se han llevado a cabo, con un coste
de 65.951 €, que supone un 83 % de lo inicialmente previsto.

Objetivo ‘5: Bicicleta publica una alternativa mas  J;

Este objetivo tuvo una vigencia de tan solo 2 afios , puesto que el servicio
de préstamo de bicicletas dejo de prestarse en 2012
Se llevaron a cabo el 75 % de las medidas asociadas (mantenimiento del
sistema de préstamo durante 2 afios; analisis de viabilidad de un sistema de
43 generacion; experiencia piloto en Jundiz), con un alto cumplimiento de los
niveles preestablecidos y con un coste asociado de 1.038.313 € en 2 afios,
gue se corresponde con un 30% del coste total previsto para los 6 afos.
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El sistema de préstamo de bicicleta publica dej6 de prestarse en 2012.

Parecia haber cumplido con creces el objetivo basico con el que se cred, que
era esencialmente el de cambiar los patrones de movilidad urbana,
impulsando el uso de la bicicleta como modo de transporte sostenible a
través de una mayor visualizacion de la bicicleta en la ciudad. Cabe destacar
en este sentido que el numero de desplazamientos diarios que se realizaron
en Vitoria-Gasteiz en bicicleta se triplicé entre 2006 y 2011, y se duplic6 entre
2011 y 2014. Dicha progresion no se habia visto igualmente reflejada en el
namero de usos del sistema de préstamo (practicamente estancada en torno
a los 150.000 usos/afio en los ultimos ejercicios), o que parecia evidenciar
gue la configuracion existente en aquel momento habria llegado a su techo
de posibilidades.

No se implementé el nuevo sistema de bicicleta publ ica de 42
generacién por la excesiva inversion que suponia y porque, a la vista de la
progresion experimentada en el uso de la bicicleta privada, parecia mas
razonable reorientar los recursos previstos inicialmente para la implantacion
de este nuevo servicio al desarrollo de otras medidas que ofreciesen un
mayor impulso a la movilidad ciclista a un menor coste.

Objetivo ‘6: Crear cultura de la bicicleta :

Todos los indicadores que miden el objetivo de crear una cultura de la
bicicleta, coinciden en su mayoria con el objetivo ‘5. Mas peatones y ciclistas’
del PMSEP. Este objetivo, y su estrategia asociada, siguen una tendencia
muy positiva , e incluso se habria cumplido por encima de las
expectativas mas optimistas  (para el caso del reparto modal de la
bicicleta).

Del total de medidas asociadas a este objetivo, las 11 que se han llevado a
cabo han supuesto un coste de 418.791 €, que supone un 46 % de lo
inicialmente previsto por el Plan para este obijetivo.

Objetivo ‘7: Adecuar la normativa a la bicicleta :

Se han implementado 3 de las medidas asociadas: se cre6 un grupo
interdepartamental de trabajo para tratar la actualizacion de las ordenanzas
y otras normativas relacionadas con la bicicleta; se actualiz6 la Ordenanza
Municipal Reguladora de los Usos, Tréafico, Circulac  i6n y Seguridad en
las Vias Publicas de Caréacter Urbano para adaptarla a los objetivos de
movilidad del PDMC; y se han publicado bandos y decretos que concretan
aspectos especificos de la movilidad ciclista.

No se ha desarrollado una Ordenanza especifica sobre la bicicleta porque se
consider6 mas oportuno actualizar la ordenanza antes citada e incluir un
capitulo especifico sobre la circulacién en bicicleta. No se ha redactado un
Plan Especial de Vias Ciclistas. No se han incorporado al PGOU las
determinaciones del PMSEP porque aun no se ha producido una revision del
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PGOU. En 2016 comenzé ese proceso de revision del PGOU, en el que se
incluiran los aspectos de movilidad emanados del PMSEP.
Tal y como se preveia, este objetivo no ha demandado recursos econémicos.

(Objetivo ‘8: Incorporar la bicicleta en la planificacién  :

Solo se ha implementado 1 de las medidas asociadas, la relativa a la
creacion del grupo de trabajo interdepartamental (que no trata solo
cuestiones sobre movilidad ciclista, sino sobre movilidad en general).

No se ha creado la Oficina de la Bicicleta, ni la Comision Civica de la
Bicicleta, previstas en el Plan. Tampoco se ha elaborado un informe sobre el
estado de la movilidad ciclista de Vitoria-Gasteiz.

Tal y como se preveia, este objetivo no ha demandado recursos econémicos.

A modo de sintesis, sobre cada uno de los objetivos del Plan cabria destacar:

Se constatan avances parciales respecto a la implementacion de las
medidas orientadas a la consecucién de una red ciclista segura y funcional
(objetivo 1). Se avanza notablemente en la construccion de vias ciclistas a
pesar que se invierten menos recursos de los previstos (14 % de lo
planeado). Sin embargo, a pesar de que requieren recursos mucho menores,
no se avanza en la implementacion de las medidas relacionadas con la
gestion de la informacion ciclista.

Respecto a la implementacién de las medidas orientadas a la consecucion de
una oferta adecuada de aparcamientos (objetivo 2) se han producido
avances parciales : Se avanza notablemente en la instalacion de nuevos
aparcamientos para bicicletas, incluso invirtiendo recursos menores a los
inicialmente previstos (64 % de lo planeado). Sin embargo, no se avanza en
la implementacibn de medidas relacionadas con distintos tipos de
aparcamientos de larga duracion.

Se han registrado avances parciales respecto a la implementacion de las
medidas orientadas a la reduccién de la siniestralidad ciclista (objetivo 3).
Se ha elaborado un plan de sefialética. En cambio, no se ha elaborado un
estudio de intermodalidad en el transporte.

Se ha producido un avance muy importante respecto a la implementacion
de las medidas orientadas a reducir el robo de bicicletas (objetivo 4). Se han
implantado todas las medidas asociadas, si bien solo se ha invertido un 83 %
de los recursos presupuestados.

Respecto a las medidas previstas de cara a conseguir que la bicicleta
publica sea una alternativa mas (objetivo 5), se han llegado a
implementar la mayoria de las medidas previstas , aunque solamente se
ha invertido un 30 % de los recursos presupuestados, ya que la medida mas
costosa (la implantacién del nuevo servicio de bicicleta publica) se desestimé
en 2012 ante la fuerte inversidon que se precisaba en un contexto econémico
no muy favorable.
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Se ha registrado un avance igualmente importante respecto a la
implementacién de las medidas orientadas a crear cultura de la bicicleta
(objetivo 6), habiéndose implementado la mayoria de medidas.

En lo relativo a la implementacion de las medidas orientadas a adecuar la
normativa municipal a la movilidad ciclista (objetivo 7) se han producido
avances parciales . Se han implementado mas de la mitad de las medidas,
aungue el grado de cumplimiento es bajo.

Avances parciales respecto a la implementacion de las medidas orientadas
a la incorporacion de la bicicleta en la planificacion (objetivo 8). Solo se ha
implementado una de las medidas asociadas, la creacion del grupo de
trabajo interdepartamental.

40



4.3. Analisis de entrevistas

El analisis que se presenta a continuacion no pretende hacer un diagndstico
completo del sistema de la movilidad en Vitoria-Gasteiz, sino de servir de sintesis
de los temas tratados en las entrevistas llevadas a cabo para este estudio,
organizada segun criterios de relevancia y pertinencia de acuerdo con los objetivos
de la evaluacion del PMSEP y del PDMC. Los temas tratados se recogen y se
incluyen en este andlisis porque han sido coincidentes entre varios agentes y el
énfasis dado a cada uno de ellos respeta la jerarquia de prioridades y elementos
clave indicada por los entrevistados. Cuando en el desarrollo del andlisis se han
identificado divergencias entre posiciones distintas, éstas se han sefialado. Sin
embargo, la organizacién de los temas y la sintesis concretada en los titulos y en el
relato a continuacién es responsabilidad de los autores del estudio.

El listado de agentes entrevistados se puede consultar en la Tabla 12 del Anexo 7.

1. Ha habido muchos avances...

La casi totalidad de los agentes entrevistados reconoce que con el PMSEP, y en
general con todo el proceso de planificacibn empezado hace una década
(incluyendo el PDMC), se ha avanzado en muchos aspectos de la manera de
moverse en la ciudad:

“El sistema de movilidad de hoy en dia no tiene nada que ver con aquel
de 2006.”

Entre las mejoras mencionadas, destacan el incremento de las infraestructuras
ciclistas y el calmado de trafico (que hace que mas personas se decidan a usar la
bicicleta); la introduccién del tranvia y las medidas para favorecer el autobus urbano;
y la mejora de espacios e itinerarios peatonales; y de forma mas general, la
habitabilidad del espacio publico, la racionalizacion del aparcamiento en el centro,
etc.

...en el indicador mas importante

Considerando el conjunto del sistema de movilidad, los resultados son exitosos

sobre todo en el indicador fundamental de reparto m odal : disminucion de los
viajes en coche, explosién del uso de la bici y aumento de los viajes peatonales.
Debe tenerse en cuenta que la disminucion del peso de desplazamientos a pie era el
indicador mas alarmante en 2006. El transporte publico (sobre todo el tranvia) se
percibe ahora como una opcién comoda y alternativa al uso del coche, sin el estigma
gue tenia antes. El cambio de habitos en los desplazamientos cotidianos se ha
producido también en muchos de los agentes entrevistados. La mejora del
transporte publico, junto con las campafias de comunicacién y sobre todo las
mayores dificultades para aparcar y circular en coche, han desencadenado cambios
de conductas asentadas, tanto en los entrevistados como en su entorno familiar y
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social. Lejos de aludir a ningun tipo de representatividad de la sociedad vitoriana, es
importante destacar como el cambio modal se ha producido también en los propios
entrevistados.

“Todos reconocen que hay menos trafico; luego hay matices en la
valoracion, pero es un hecho que la gente reconoce.”

... pero también en la manera de concebir la movilida d

Uno de los aspectos que no puede reflejarse en los indicadores cuantitativos
analizados y que, sin embargo, aparece en todas las conversaciones mantenidas, es
el “cambio de mentalidad” que se ha dado en el conjunto de la sociedad vitoriana
con respecto a la movilidad. Se citan varios ejemplos en este sentido. Por ejemplo,
gue actuaciones que antes habrian generado mucha oposicién, como seria quitar
plazas de aparcamiento, ahora estan propuestas incluso por parte de los
ciudadanos, los cuales (aunque las valoren de forma muy diversa) coinciden en que
son necesarias. O que desde la administracion se plantee la peatonalizacién de una
calle y que los vecinos propongan que acciones similares se realicen también en las
calles aledafias. En 2006 esto era impensable, de hecho en esa época algunas
actuaciones previstas no se ejecutaron porque implicaban quitar plazas de
aparcamiento en superficie y habia mucha oposicion por parte de vecinos y
comerciantes. Hoy en dia el paradigma es distinto, y parece un resultado que se
debe también al Plan y a la labor que se ha realizado en estos afios.

“Como ciudadana el cambio en la movilidad me ha ido muy bien. He
cambiado al transporte publico y me he bajado del coche que usaba a
diario. ¢ Por qué? Para hacer ejercicio, por temas de salud, pero también
por concienciacion, y porque al probarlo veia que era mucho mejor, me
sentia mejor fisicamente y ahora casi siempre cojo el autobus.”

El cambio en la manera de concebir la movilidad y la accesibilidad en la ciudad no
sélo lo identifican los técnicos de las administraciones que estan encargados de
llevar a cabo las actuaciones potencialmente conflictivas, sino también la
ciudadania. Todos los representantes de las asociaciones entrevistadas coinciden
en que, a pesar de los muchos avances que quedan por hacer para lograr una
movilidad sostenible, “el mensaje ha calado ”, y que la situacién anterior al plan, con
altos niveles de trafico y calles ocupadas por la presencia masiva del automévil
privado, ya no es un estado deseable, dando asi cabida a las restricciones que
resulten necesarias para lograr una ciudad mas habitable. Es decir, que la vision de
una “ciudad mas cémoda para vivir’, que era la vision de la ciudad futura debatida en
el Foro de la Movilidad Sostenible al empezar el proceso en 2006, ha llegado al resto
de la sociedad vitoriana. Esa visidén, que culmind con la firma del Pacto Ciudadano
por la Movilidad Sostenible en abril de 2007, ha facilitado unos consensos basicos
que han permitido ejecutar medidas impopulares sin que fueran motivo de lucha
politica entre posiciones distintas.
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2. La clave del éxito ha sido el Pacto Ciudadano po rla Movilidad Sostenible...

La unidad de accion politica alcanzada con el Pacto Ciudadano por la Movilidad
Sostenible de 2007 se reconoce de manera unanime como la clave de éxito mas
importante de todo el proceso de planificacién llevado a cabo. Ello ha permitido
implementar actuaciones potencialmente impopulares, como por ejemplo el
incremento por tres de la tarifa de estacionamiento regulado y la primera extension
del area correspondiente, y que permiti6 “comunicar un mensaje muy claro de
cambio de rumbo”, incentivando modificaciones de conductas entre los ciudadanos.

“Habria que mantener viva esa unidad de accion politica que hubo en el
momento inicial del PMSEP donde el Pacto, con unos objetivos que son
asumibles por todos, permitia tanto la formulacién como la ejecucién de
las actuaciones necesarias. Porque la movilidad es uno de esos campos
donde hay un porcentaje mucho mas alto de areas donde puede haber
acuerdos... La parte comun de las politicas es mucho mas grande que
en otros ambitos de gestion publica. Buscar ese area de confort para
todos fue muy bueno para la ciudad, y se deberia recuperar porque
ahora se ha perdido.”

... que ahora se ha perdido

Como apunta el entrevistado, se reconoce, también aqui de manera unanime, que
esa unidad del Pacto se ha ido desvaneciendo  a lo largo de los afios y que seria
oportuno recuperarla para las futuras fases del plan, como elemento clave sobre el
cual poder basar las actuaciones futuras. Las razones que han llevado a que esa
unidad se desvaneciera no han aflorado en las entrevistas realizadas,
probablemente porque ningun responsable politico estaba incluido entre los
entrevistados. A pesar de esto, en alguna entrevista se apunta a la falta de ese
marco comun de accion politica como el responsable del estancamiento de algunas
de las politicas previstas por el PMSEP.

“En la politica de extensiones de la regulacion del aparcamiento en
superficie (OTA) ha habido un pardén respecto a lo previsto por el
PMSEP. Las actuaciones iniciales habian comunicado un mensaje muy
claro de cambio de rumbo que ha incentivado cambios de conductas en
los ciudadanos. Pero sin embargo esa politica no se ha seguido, lo que
le quita coherencia al conjunto del Plan. El problema es politico porque
ha faltado esa unidad que permitiera esas primeras actuaciones: si se
extiende por un cierto barrio que tiene un determinado color politico, eso
puede costar en términos de votos entonces se le quita el apoyo...”
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3. La debilidad de la politica de aparcamiento...

El estancamiento, y en ocasiones la incoherencia, de la politica de aparcamiento
prevista por el Plan es quizas el punto de debilidad mas relevante citado en las
entrevistas. Frente a un crénico déficit de disponibilidad de plazas para residentes en
algunos de los barrios disefiados en los '70 (ej. Zaramaga) y a pesar del Plan de
aparcamiento de 2009, “este tema se ha dejado de lado en algunos barrios”. La
propuesta del PMSEP de concentrar el aparcamiento para residentes en algunos
puntos de los barrios, liberando las calles, todavia no se ha implementado y podria
ser una clave para las estrategias futuras.

“Hay que avanzar en la disminucién del aparcamiento ‘a pie de casa’
para lograr mas avances en esto de la movilidad sostenible [...] El
Ayuntamiento a veces propone medidas contradictorias a la filosofia del
PMSEP: por ej. el aparcamiento gratuito en los parkings subterraneos en
ciertas épocas, como la navidefia, en lugar de incentivar el uso del
transporte publico precisamente en esas épocas cuando hay mas gente
que viene al centro, hay mas congestion y el transporte publico podria
ser mas utilizado. Parkings que el resto del afio permanecen vacios.”

Esta falta de coherencia y mutuo apoyo entre distintas patas del Plan hace que no
se produzcan (o se hayan dejado de producir) esas sinergias que permitieron los
avances logrados en las primeras fases del PMSEP. Lo anterior, ademas, esta en
relacion con lo sefialado anteriormente a propésito del cambio de mentalidad que,
aunque se haya dado en alguna medida y haya interesado a algunos sectores
especificos de la sociedad, no es lo suficientemente amplio como para abarcar

al conjunto de la poblacion

“Serd por precio o por lo que sea pero tu, en el centro (de la ciudad),
puedes encontrar facilmente un sitio donde aparcar donde sea.”

“No ha llegado todavia el cambio cultural masivo (de disminucion
sostenida del uso del coche) porque no se limita suficientemente el
aparcamiento.”

Asi que el tema de la oferta, de la disponibilidad y de la regulacion del aparcamiento,
tanto de residentes como de rotacion, tanto en superficie como en subterrdneo, se
configura como el principal foco de atencion que habra que considerar en el
diagnostico y en el proceso participativo de la futura fase de planificacion del Plan.
Una re-orientacion de las estrategias en este &mbito parece necesaria para alcanzar
los objetivos generales del Plan, siempre y cuando, segun los entrevistados, se logre
re-establecer un terreno de accion comun entre las distintas fuerzas politicas y los
demas agentes representativos de la sociedad vitoriana dentro del cual las
soluciones técnicas propuestas obtengan el suficiente respaldo para poder ser
llevadas a cabo. Es decir, recuperar el espiritu y la vigencia del Pacto Ciudadano por
la Movilidad Sostenible que, segun algunas fuentes, representa una verdadera
innovacion en la manera de planificar y transformar los sistemas de movilidad y
accesibilidad urbanos (Gainza & Etxano 2014b).
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... y la criticidad del acompafiamiento a los centros escolares

Otro tema vinculado al cambio de mentalidad que se ha empezado a dar desde
2006, pero que sin embargo no es todavia completo, es el uso del automovil privado
para el acompanamiento de los alumnos al colegio

“La mentalidad en referencia al no acompafiar al colegio en coche va
cambiando, aunque lentamente.”

Se reconoce este tema como uno de los més conflictivos y contradictorios y lo
demuestra el hecho de que se menciona en casi todas las entrevistas realizadas,
aunque con matices y posicionamientos distintos. Mientras para los colegios
publicos el problema parece ser menos acuciante, debido probablemente a una
mayor cercania de la vivienda de los alumnos, resulta ser una cuestion crucial para
los colegios concertados, precisamente porque suelen atraer a alumnos mas lejanos
gue tienen patrones de desplazamiento dependientes del automdvil privado.

“El tema de la movilidad escolar deberia ser una prioridad en la agenda
municipal porque es estratégico para conseguir una movilidad
sostenible.”

Los problemas, por un lado de la congestion y los impactos negativos de la
concentracion de coches aproximandose y en los alrededores de los colegios, y por
otro lado de las dificultades de aparcamiento para dejar y recoger a los alumnos, son
los que suscitan debates entre actores con intereses distintos. Algunas iniciativas
municipales realizadas con el fin de ordenar la situacién y facilitar al alumnado el
acceso a pie y en bicicleta al colegio han levantado mucha oposicién. Un ejemplo en
este sentido es la polémica en el colegio San Viator, por las actuaciones en la C/
Argentina y aledafias.

La doble fila a la entrada y salida de los colegios parece haber sido una practica
comun para muchas familias, considerada normal y hasta tolerada por lo menos
hasta hace poco.

“Ahora con el tema de los colegios estamos gestionando el caos. Hay
que poner orden porque alguna vez tendras que decirles a los padres,
mira, que no se puede... Ha habido muchisima permisividad con las
dobles filas en los centros escolares. No se puede transmitir la idea de
que al cole hay que ir en bici, la idea de la ciudad sostenible, y dejar alli
dobles y terceras filas y no ordenarlo. Recientemente se ha notado un
aumento de las multas pero quizds habria que haber realizado una
campafia informativa después de tantos afios de permisividad.”

Tanto en este caso, como en el anterior, la conflictividad podria gestionarse y
resolverse a través de un proceso lo mas compartido posible, ya que, en la medida
en que deberan tomarse decisiones “valientes” que cambien las reglas de juego,
estas deberan necesariamente contar con el respaldo politico y el mayor consenso
social y técnico posible.
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4. La fuerza escondida del esquema general

Una valoracion global del alcance de los objetivos de los planes objeto de evaluacion
no puede dejar de lado el esquema general que esta en la base de la arquitectura
del PMSEP, y posteriormente también del PDMC. El esquema que, a través del
concepto de supermanzana, ha permitido abordar la movilidad desde una
perspectiva integral, considerando conjuntamente la movilidad y el espacio publico.
Ese esquema en las entrevistas no ha resultado ser un tema central, y se menciona
solo en pocas ocasiones, por boca de los agentes mas interesados con su
implementacion.

“El tema de las supermanzanas no se ha visibilizado suficientemente. La
gente si que notd el cambio en la red de autobuses, en la OTA y en
alguna medida de calmado de trafico en pocas calles, pero el resto de
actuaciones y sobre todo el esquema general que planteaba el Plan no
se ha dado.”

En este sentido, resulta relevante que aquel que deberia haber sido el concepto
portante de plan, esté ausente incluso en las conversaciones con los agentes mas
técnicos. Su ausencia puede ser debida a factores relativos a la metodologia
adoptada en las entrevistas, entonces ninguna conclusion podria extraerse. Sin
embargo, el silencio también puede apuntar a los problemas de financiacién que han
permitido Unicamente la implementaciéon parcial de las primeras 17 supermanzanas
centrales, en esencia una actuacion no muy distinta a las reformas con restricciones
al trafico vehicular de otros centros historicos. La innovacion que representaba aquel
esquema, reconocida en numerosas publicaciones técnicas y cientificas (Enemark &
Kneeshaw 2013; Gainza & Etxano 2014b; Dessi 2015; Rondinella 2015; Mufioz et al.
2016), se queda asi en el importante papel de proporcionar un modelo de referencia
para las intervenciones en materia de movilidad y espacio publico, y por eso queda
casi imperceptible por su intangibilidad.

“A nivel de modelo de movilidad vamos bien encaminados, porque existe

un esquema general e integrado que proporciona un rumbo que seguir.”

En base al esquema de las supermanzanas y a su vision a medio-largo plazo, se
acometen adecuaciones transitorias del espacio publico que, como bien apuntan
Gainza y Etxano (2014a, p.13), suponen ventajas relevantes para la gestién publica
en este &mbito y para su eficiencia global®,

®“De hecho, una de las principales ventajas para la ciudad es la propia vision a largo plazo en la
planificacion de la movilidad. En palabras de Juan Carlos Escudero, “los ritmos los marcara la
coyuntura, pero lo importante es tener un norte”. En este sentido, la financiacién para acometer los
cambios y las reformas (basicamente en el espacio publico y el mobiliario urbano) no es
necesariamente un obstaculo. A partir del PMSEP, todo cambio o modificacién que se haga en el
espacio publico y en la regulacidn viaria debe llevarse a cabo de acuerdo con el esquema jerarquico de
“supermanzanas”. Desde hace seis afios, el Servicio de Espacio Publico del Departamento de Medio
Ambiente condiciona las intervenciones y los nuevos disefios al hecho de si se localizan en el interior
de una “supermanzana’ o no. Asi, se consigue un uso mas eficiente de los recursos publicos, evitando
obras innecesarias en la modificacién del viario urbano, con el ahorro de costes que ello supone.”
(Gainza & Etxano 2014a, p.19).
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... Y la incertidumbre sobre decisiones futuras

Por las razones mencionadas, parece emerger de algunas entrevistas la
recomendacion de seguir por el camino de la planificacion , alertando de los
riesgos implicitos de dejarse llevar por decisiones y proyectos no incluidos en los
planes o sin vinculacion con los objetivos de los planes.

“En la actualidad existe toda una serie de proyectos, cuyas decisiones en
algunos casos estan fuera del alcance municipal, y que generan una
gran dosis de incertidumbre sobre el futuro del sistema de movilidad
urbano.”

Las decisiones que, para algunos de los agentes entrevistados, constituyen una
fuente de preocupacion, se sintetizan a continuacién, incluyendo donde sea posible
las frases explicitamente pronunciadas.

La futura llegada del AVE a Vitoria-Gasteiz, posiblemente en 2019... “Va a
representar un cambio importante en los patrones de movilidad de los
vitorianos”. EI PMSEP, segun algunos entrevistados, deberia incluir
reflexiones sobre las transformaciones que el nuevo acontecimiento implica,
tanto respecto a las infraestructuras como a los servicios urbanos y a los
hébitos de los ciudadanos.

La decision sobre como actuar en las areas liberadas por la traza actual del
ferrocarril, si finalmente la opcion elegida por el Ministerio de Fomento fuera
hacer pasar la nueva linea en subterraneo... “La implantacion de algun
sistema de transporte en ese trazado deberia estar supeditada a los objetivos
del plan”, porque de ellos depende el tipo de sistema, su disefio, y en
consecuencia, la evaluacion de su eficiencia.

Las posibles ampliaciones del tranvia la Universidad al sur, hacia Salburua al
este 0 hacia Zabalgana al oeste... “Todas pueden ser posibilidades, pero, sin
un marco de planificacion, la decisién de optar por una, otra o por ninguna
solo va a poder ser politica, sin criterios técnicos que ayuden a establecer
cual es la méas deseable”.

Se mencionan también otras fuentes de incertidumbre: un proyecto de
“autopista ferroviaria que comenzaria cerca del aeropuerto” y una propuesta
de un nuevo poligono industrial, también junto al aeropuerto.

Sin su inclusién en un marco de planificacion coherente, los proyectos mencionados,
0 por lo menos la incertidumbre sobre su desarrollo segun algunos de los
entrevistados, puede mermar las futuras etapas del proceso de planificacion.

“Todos esos son grandes interrogantes que estan sin resolver y que
llenan de incertidumbre las actuaciones a futuro... el Plan deberia
incluirlas, pero parece que esas decisiones van por otro lado, se deciden
en otras mesas. Se da un poco lo que pasé con el tranvia, que al final se
decidié en otras mesas, la ciudad lo asumié e hizo todo el trabajo del
PMSEP para adaptarse a ello.”

Para gestionar de alguna forma la incertidumbre se ve necesario terminar de
constituir la Autoridad del Transporte de Alava (ATA) , cuya formacion no se
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termina de finalizar. EI ATA se ve como el 6rgano técnico de coordinacion entre los
distintos actores institucionales en materia de movilidad. EI ATA deberia apoyar la
toma de decisiones con argumentos técnicos.

Lo que denotan todas las expresiones mencionadas en este sentido es una
deseable coordinacion inter-institucional gue hasta ahora ha sido escasa o
dificultosa. A ello contribuyen temas de competencias distintas entre instituciones, de
factibilidad econémico-financiera, o simplemente de lucha politica entre gobiernos de
color politico diferente. En las conversaciones que mantuvimos se ha mencionado a
menudo el ejemplo de las posibles extensiones del tranvia para describir este reto.
Esas opciones se enfrentan con otra decision relevante para el transporte urbano, la
implantacion del BRT eléctrico en el marco del modelo de promocién de la movilidad
eléctrica impulsado por el Gobierno Vasco.

“No se pueden implementar las dos medidas a la vez, hay que priorizar y
seria mas facil si hubiese mas coordinacion entre las instituciones, con
una autoridad de planificacion que haga una sintesis de los intereses,
priorizando las actuaciones en la base de objetivos coordinados.”

“Tener un organismo de este tipo ayudaria [...] Al final la toma de
decisiones siempre va a ser, y tiene gque ser, politica, pero sobre la base
del conocimiento de las alternativas y de haber asumido las
consecuencias, incluso de las alternativas menos eficientes.”

En este sentido, crear las condiciones para permitir una mayor participacion de todos
los 6rganos institucionales en las fase futuras del proceso de planificacion esta
auspiciado por todos los agentes técnicos entrevistados.

5. La movilidad al trabajo sigue sin avances

Un tema que genera preocupacion es también el de la movilidad al trabajo,
especialmente a los poligonos industriales, ya que los patrones establecidos no
se han alterado a lo largo del periodo de actuacion del PMSEP. Segun la encuesta
domiciliaria de movilidad de 2014 los desplazamientos al trabajo en automovil
privado suponen un 47 % del total de movilidad al trabajo (aumentando hasta un
60% en el caso del Poligono de Jundiz, 68 % respecto a la zona rural norte y 77 %
con respecto a la zona rural sur), con todas las consecuencias ambientales, sociales
y econdmicas que ello conlleva. En las entrevistas se sefiala la ausencia o, si acaso,
la poca efectividad de las politicas implementadas en esta década para abordar este
aspecto critico del sistema de transporte urbano.

“Actualmente el nivel y la calidad del servicio de transporte publico que
se esta ofreciendo, por ejemplo a Jundiz, con una lanzadera cada 30
minutos, no lo hace ninguna otra ciudad, pero solo capta los cautivos que
no tienen acceso a un coche... que si lo tuvieran irian en coche. Al tener
aparcamiento en destino cémodo, facil y gratuito, por mucho que pongas
servicios alternativos, el problema es dificil de abordar.”

En muchas entrevistas se reconocen las razones que llevan a los usuarios a preferir
el automovil en las condiciones actuales y la dificultad para alterar esas condiciones,
la méas relevante de las cuales es la disponibilidad de aparcamiento en destino.
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Politicas de restriccion o de regulacibn de esta condicion requeririan de
competencias que a nivel municipal no se disponen, de cooperacion con las
empresas, lo cual es dificil instaurar, y sobre todo de actores politicos dispuestos a
asumir los costes que supondrian medidas asi de “valientes”.

“La movilidad sostenible funciona so6lo si se ponen restricciones,
limitaciones o algun tipo de traba a lo que es concebido como mas
cémodo, facil y barato que es moverse en coche, aunque no lo sea, pero
se percibe asi.”

Sin embargo, la disponibilidad de alternativas al uso del automdévil en la actualidad
no es completa y se enfatiza la necesidad de completar esa oferta con la provisién
de itinerarios ciclistas que sean seguros, rapidos y atractivos.

“Las secciones en las calles de los poligonos permitirian poner carriles
bici (y se estad trabajando en ello), el problema son las conexiones
troncales desde la ciudad.”

6. La “explosién” del uso y del imaginario en torno a la bici...

Es precisamente el papel jugado por la bicicleta en esta década de planificacion, y el
que podria potencialmente llegar a tener en el futuro uno de los aspectos que los
entrevistados han sefialado como de los mas relevantes. La totalidad de los agentes
coinciden en reconocer el fendmeno que denominan como la “explosion del uso de
la bicicleta” en Vitoria-Gasteiz. Un fendmeno en el cual las politicas implementadas,
tanto del propio PDMC como del PMSEP, se han ido reforzando entre si creando
unas condiciones favorables para que se dieran cambios de conductas de
desplazamiento.

“Tenemos ahora mucho mas uso de la bicicleta, lo cual es mejor para
quien la usa (salud, rapidez, coste, etc.) y mejor para todos
(contaminacion, congestion, ruido, etc.), tanto ahora como en el futuro
porque dejas una ciudad mejor para tus hijos... todos los principios de la
sostenibilidad urbana.”

Entre las actuaciones, se cita por ejemplo el papel que ha tenido el sistema de
préstamo de bicicletas que oper6 desde 2004 hasta 2012, pionero en Espafia y que
ha contribuido a “que la bicicleta se visibilizara en la calle”. Se cita también el papel
del calmado de trafico y la consecuente disminucion de las velocidades en las calles.
El conjunto de las actuaciones junto con las propias condiciones favorables de la
ciudad (llana, compacta y de tamafio medio) han hecho que la bicicleta pudiera
considerarse una verdadera alternativa de transporte para un numero cada vez
mayor de personas. Una “explosion” de uso que los entrevistados asocian
mayoritariamente a los jovenes, sobre todo a partir de su incorporacion a la
ensefianza secundaria, durante el bachiller y a lo largo de la vida universitaria.

Pero, ademas de las actuaciones implementadas, otros aspectos han contribuido a
que se diera esa explosién.

“En Vitoria-Gasteiz hay algunos grupos sociales muy especificos que van
en bici, lo que ha marcado los comportamientos de los demas
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ciudadanos: por ejemplo casi todos los representantes de los grupos
politicos van en bicicleta, los alcaldes van en bicicleta y los periodistas
también... esto quizds ha sido una de las claves del éxito de la bici en la
ciudad.”

Asi, las actuaciones enmarcadas en las herramientas de planificacion se han ido
complementando con otros factores sociales y culturales, alimentandose los unos a
los otros, y generando como resultado un cambio bien considerado incluso por los
sectores mas reticentes a este modo de transporte.

... Y SUS consecuencias no siempre positivas

La introduccion de la bicicleta en el sistema de transporte urbano no ha estado
exenta de conflictos y contradicciones en su proceso de rapida evolucion. El
problema mas citado por los entrevistados es el de la convivencia entre ciclistas y
peatones en los espacios reservados principalmente para estos ultimos.

“Tenemos numerosas quejas, por parte de los peatones, de que los
ciclistas estan por todos lados, no respetan las normas, etc. Al revés
[quejas de los ciclistas hacia los peatones] no se dan.”

Un problema que ya estaba muy presentes en las reuniones del Foro Ciudadano por
la Movilidad Sostenible y que sigue generando debates hoy en dia, incluso en los
medios de comunicacion.

“La bicicleta en Vitoria-Gasteiz tiene tanto tiron mediatico que hasta la
Ordenanza de Circulacion, que va regulando todos los aspectos de la
convivencia entre modos, aqui se le llamaba la ordenanza de la bici y
parecia que solo tenia obligaciones para la bicicleta, dejando en un
segundo plano todas las obligaciones para los vehiculos como por
ejemplo los limites a 30 km/h en muchas calles.”

El problema de la convivencia entre modos parece asi permanecer entre las
primeras preocupaciones en tema de movilidad, tanto de la ciudadania como de los
técnicos entrevistados, con un énfasis no muy distinto al que tenia en el pasado,
generando malestares y conflictos cotidianos que todavia no parecen resueltos.

Otro problema muy sentido es el de la siniestralidad ciclista , que sin embargo se
recoge solo en las entrevistas de los agentes involucrados de manera directa en la
implementacion de las politicas de promocion de la bici.

“Las campafias [de seguridad vial] penalizan y culpabilizan al peatdn y al
ciclista, nunca al conductor del coche. La forma de mejorar la seguridad
no es poner mas semaforos sino disminuir la velocidad y otras medidas
de pacificacién de las calles. En zona urbana no deberian haber pasos
de peatones con botdn, ni giros a la derecha en ambar... incluso
deberian quitarse seméforos en lugar que ponerlos.”

El exceso de regulacion en las calles es un problema que sin embargo ha sido
mencionado también por otros sectores ciudadanos. Por ejemplo, la asociacion de
taxistas denuncia el exceso de semaforos en periodos de poca demanda (de noche
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y en algunas zonas también los fines de semana) o la presencia de “rotondas que al
tener seméforos funcionan muy mal”.

Por otro lado, se advierte de la necesidad de una nueva regulacion para todos los
nuevos modos de transporte ligeros que estan circulando por las vias ciclistas:
patinetes eléctricos, segways, etc. Estando provistos de motorizacion eléctrica, su
velocidad es mayor y también resulta mayor la presion que estos generan sobre el
peaton cuando las vias ciclistas comparten el espacio peatonal.

De las entrevistas se desprende que, en relacion con la seguridad vial y la
convivencia entre modos, las futuras acciones de concienciacion y planificacion
deberian incidir en invertir las prioridades en la via, para que las personas mas
vulnerables ganen el protagonismo que ahora no tienen.
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5. Diagnostico del estado del sistema de movilidad

Abordada ya en el apartado anterior la evaluacion de los instrumentos de
planificacion (PMSEP y PDMC), el presente apartado plantea adelantar un
diagndstico de la situacion actual del sistema de m ovilidad en Vitoria-Gasteiz y
de aquellos aspectos que tienen una mayor o menor incidencia en la forma de
movernos, todo ello como base de cara a poder avanzar en la definicion de las
estrategias de accion futuras  en el campo de la movilidad.

5.1. Poblacion

Las previsiones de crecimiento demografico para la ciudad que se plantearon en el
Plan General de Ordenacion Urbana de 2001, y el esponjamiento de la
poblacién como consecuencia de la disminucién del tamafio medio de las familias,
ha provocado durante los ultimos 10 afios un descenso de la densidad de poblacion
(Figura 6) y un incremento de la dispersion urbana.
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Figura 6. Evolucion de la densidad de poblacion en's  uelo urbano residencial (hab/km2)

Este fendmeno puede tener un impacto significativo en los modos de
desplazamiento elegidos por la ciudadania, ya que una mayor dispersion aleja a los
habitantes de los lugares que ofrecen servicios basicos (compras, trabajo, ocio), lo
que puede provocar un cambio en perjuicio del modo peatonal y de transporte
publico y en beneficio del modo ciclista y del coche.

Como se muestra en las Figura 7 y Figura 8, las nuevas expansiones urbanas de
Salburua y Zabalgana han extendido la poblacion hacia el Este y el Oeste. Sin
embargo, los nuevos barrios no son entidades compactas, sino que estan
compuestos por bolsas poblacionales aisladas entre si, separadas por grandes
espacios de zona verde, infraestructuras y equipamientos. Al mismo tiempo, en los
barrios més antiguos se ha producido un descenso importante en el numero de
habitantes, aunque la densidad de esos barrios sigue siendo mayor que en las
nuevas ampliaciones de la ciudad (Tabla 7).

52



/ | 5]

& ¥ R
Popiha Vitoria-Gasteiz 2006 [~ JQJD

7 o

[10-100 - 4
1 100- 200
B 200 - 400
W 400 - 600
. > 600

Pop/ha
7 oo

[10-100

[1 100- 200
[ 200- 400
Il 400- 600
M > 600

2.000
m -

1.500

1.000

0 250 500

Figura 7. Densidad de poblacion de Vitoria-Gasteize n 2006 y en 2016

53



AN

4

VS

N

Balance de poblacién
Habitantes/hectéarea
m >-100

[ -100 - -20

] -20-20

7 20-100

[ 100- 200

. > 200

B PSR
2t é\\“e“ N

e
5 2 (Kfy

NI Y e
g
. &

Figura 8. Evolucion de la densidad de poblacion de Vi toria-Gasteiz en el periodo 2006-2016

-5.000

5.000 10.000 15.000 20.000

iabalgana
|Salburua
Aretxabaleta-Gardelegi
Arrialga—Lakua
;IAbetxuko
Arz:lntzabela
Nendlizorrotza
(IBazaIbide
Arana
Anglo-Vasco
\IJudimendi
Desarlnparadas
|Santiago
Ariznabarra
IIEnsanche
Lovaina
Txagorritxu
SanICristébaI
Adurtza
Casco Medieval
Oclxronacién
Slan Martin
Salnta Lucia

Bl Pilar
Sansomendi
Zlaramaga
Aralnbizkarra
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Atendiendo a la evolucién desde 2009 (que es cuando comienza a disponerse de
datos significativos acerca de la poblacion de Salburua y Zabalgana) hasta los
altimos datos disponibles del afio 2017, se aprecia un descenso generalizado de la
poblacion en la mayoria de las zonas urbanas, y sobre todo en varios barrios
antiguos, superando el 10 % de descenso en doce de ellos. Destacan Santiago y
Adurtza (esta ultima incluye Errekaleor), donde la pérdida de habitantes supera el
16 %, o San Cristébal, Santa Lucia y Gazalbide, donde la poblacion ha disminuido
mas del 15 % (Figura 9 y Tabla 7).

En cuanto al incremento poblacional en el mismo periodo, solo se da en las nuevas
zonas de Salburua, Zabalgana y Aretxabaleta-Gardelegi, y ligeramente en Arriaga-
Lakua (3,5 % de incremento), aunque en ese Ultimo caso los datos anuales de
poblacion indican que el maximo se alcanzé en el afio 2012, y desde entonces la
poblacion esta bajando.

Tabla 7. Variacion de poblacién y densidad de poblac  i6n por barrios en el periodo 2009-2017

Habitantes 2009-2017  |2009-2017 % Densidad O}ﬁ;&ﬁgc'o” 2017
Aretxabaleta-Gardelegi 1.011 Coronacion 371,23
Zabalgana 17.563 243,39 Casco Medieval 297,17
Salburua 11.879 194,23 El Pilar 255,48
Arriaga-Lakua 935 3,48 Santa Lucia 251,28
Abetxuko 101 3,10 Aranbizkarra 244,33
Sansomendi -1.360 -6,16 Anglo-Vasco 240,64
Mendizorrotza -337 -6,90 Judimendi 239,56
Arantzabela -113 -7,12 Santiago 238,49
Ensanche -781 -8,74 Arana 226,00
Ariznabarra -773 -9,08 Desamparadas 186,54
Coronacion -1.253 -9,44 Ensanche 184,86
San Martin -1.291 -9,56 Lovaina 179,69
Lovaina -839 -9,68 San Cristébal 178,74
Desamparadas -644 -9,78 Zaramaga 178,07
Txagorritxu -882 -9,92 Ariznabarra 169,80
Judimendi -637 -10,14 Txagorritxu 155,22
Zaramaga -1.456 -10,85 San Martin 153,48
Anglo-Vasco -551 -11,79 Adurtza 145,55
Casco Medieval -1.222 -12,43 Sansomendi 144,73
Aranbizkarra -1.590 -12,69 Arriaga-Lakua 118,17
El Pilar -1.354 -13,10 Zabalgana 104,36
Arana -492 -14,12 Gazalbide 100,22
Gazalbide -398 -14,96 Abetxuko 94,68
Santa Lucia -1.352 -15,18 Salburua 88,09
San Cristébal -1.097 -15,78 Arantzabela 62,78
Adurtza -1.176 -16,19 Mendizorrotza 18,67
Santiago -673 -16,67 Aretxabaleta-Gardelegi 14,60

Si se contabiliza la evolucion de hogares de cada barrio (Tabla 8), que indica el
ndmero de viviendas ocupadas®, se ve que las diferencias no son tan grandes en los

9 Hogar: Persona o conjunto de personas que ocupan en comin una vivienda familiar principal o parte de ella, y
consumen y/o comparten alimentos u otros bienes o servicios con cargo a un mismo presupuesto.
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barrios en los que ha disminuido la poblacion. Incluso existen barrios que en 2017
tienen menos poblacibn que en 2009 pero mas hogares, por ejemplo
Desamparadas, San Martin o Ensanche. Ese dato puede dar una idea sobre cémo
se ha producido el esponjamiento: seguramente no es que familias enteras hayan
cambiado de barrio, sino que los hijos/as de familias del centro se han movido a
nuevos barrios, mientras que los padres/madres han permanecido en el barrio de
origen.

Tabla 8. Variaciéon de hogares por barrios en el peri  odo 2009-2017

Hogares 2009-2017 2009-2017 %

Aretxabaleta-Gardelegi 423 | -

Zabalgana 6.707 184,61
Salburua 4.525 147,63
Arantzabela 59 10,41
Ali 34 9,69
Arriaga-Lakua 555 5,48
Mendizorrotza 66 4,48
Ensanche 56 1,58
Abetxuko 15 1,16
San Martin 48 1,06
Desamparadas 18 0,69
Ariznabarra 10 0,32
Lovaina 10 0,29
Sansomendi -24 -0,31
Aranbizkarra -18 -0,39
Coronacion -56 -1,02
Santa Lucia -41 -1,24
Santiago -19 -1,28
El Pilar -55 -1,35
Txagorritxu -49 -1,39
Judimendi -38 -1,42
Gazalbide -13 -1,47
Zaramaga -124 -2,32
Anglo-Vasco -59 -3,03
Arana -46 -3,33
Casco Medieval -195 -4,57
San Cristébal -132 -4,61
Adurtza -184 -6,45

5.2. Actividades econdémicas

La relacién entre el nimero de actividades econdémicas presente en el territorio y
las necesidades de movilidad parece clara: a mayor densidad de actividades, sobre
todo de las relacionadas con servicios de uso diario, menores son las distancias de
desplazamiento y, por tanto, menor la necesidad de utilizar el coche o el transporte
publico. Ademas de la densidad de actividades, su distribucion geografica también
influye sobre la movilidad.

En la Figura 10 se han representado las actividades con manchas de color rojo, que
son mas oscuras cuanto mayor es su concentracion. Bien es verdad que no todas
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las actividades son de igual tamafio y, por tanto, algunas quedan infrarrepresentadas
(sobre todo las de poligonos industriales o de grandes empresas como Mercedes
Benz o Michelin), pero el mapa si que sirve para tener una vision global de las
actividades mas a pie de calle, como pueden ser comercios, profesionales,
entidades financieras, hosteleria, etc.

Como se puede ver, el centro de actividad principal sigue siendo el Ensanche.
Ademas, existe una gran mancha que cubre practicamente toda la zona central de la
ciudad, lo que indica una gran accesibilidad a servicios basicos para los habitantes
de esas zonas. En cambio, en los barrios periféricos se ve que la actividad es menor
y mas concentrada en “puntos calientes”, por ejemplo como los que se aprecian a lo
largo del Bulevar de Salburua. Esta distribucion agrupada, centrada ademas en las
intersecciones de grandes avenidas, tiene un impacto evidente en el modo en el que
la poblacion accede a dichos lugares.
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Figura 10. Densidad de actividades econémicas porz  onas

Por otra parte, al realizar el andlisis de la distribucion de actividades en funcién de la
localizacion de los ciudadanos/as, se puede calcular cuantas actividades tiene cada
ciudadano a una distancia determinada. De esa manera también se extrae
informacion interesante que puede ser de utilidad para los analisis de movilidad.

En el ejemplo de la Figura 11, se ha tomado el sector del comercio (tal y como viene
registrado en el epigrafe 7 del IAE ), y se ha contabilizado cuéntos

1 Epigrafe 7.- COMERCIO, RESTAURANTES, HOSPEDAJE, REPARACIONES: Comercio al por mayor,
Recuperacién de productos (chatarra), Intermediarios del comercio, Servicios de alimentacion, Servicios de
hospedaje, Reparaciones, Comercio al por menor de productos tanto alimenticios, bebidas y tabaco como productos
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establecimientos comerciales tienen los ciudadanos/ as de Vitoria-Gasteiz a
menos de 100 metros de sus casas (en linea recta). El color de cada circulo indica
el nimero de establecimientos “cercanos”, y el tamafio del circulo indica el nUmero
de personas que estd empadronado en cada portal de Vitoria-Gasteiz. Se ha
afadido también una grafica que muestra el nUmero de ciudadanos por tramos de
establecimientos accesibles (es decir, cada columna muestra cuantos ciudadanos/as
disponen de X establecimientos a menos de 100 metros).
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Figura 11. Accesibilidad de la poblacién a comercio s a menos de 100 metros

industriales no alimenticios (zapaterias, hipermercados, prendas, herboristerias...) y Comercio mixto integrado;
ambulancia, mercadillo, expositores en depésito, por correo.
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Figura 12. Tramos de poblacion con accesibilidad a determinado niimero de comercios a menos
de 100 metros

En la grafica se observa, por ejemplo, que en Vitoria-Gasteiz hay aproximadamente
11.000 habitantes que no tienen ningin comercio a menos de 100 metros; y que
otros 9.000 solo tienen 1 6 2 comercios cercanos. En el otro extremo, 1.200
habitantes disponen de mas de 125 comercios a menos de 100 metros de casa.

Si se atiende al mapa, se ve que los habitantes con escasa accesibilidad a
comercios se encuentran, bien en la zona rural del municipio, bien en barrios nuevos
0 con baja densidad de poblacién: Ibaiondo, Larrein-lzarra-Arkaiate, Armentia... pero
también Borinbizkarra, Mariturri o incluso El Batan. A medida que nos acercamos a
lugares més poblados, el color oscuro de los puntos indica una mejor accesibilidad a
comercios.

5.3. Movilidad general

La evolucion del reparto modal desde el afio 2006 refleja los cambios acontecidos
durante la Ultima década en Vitoria-Gasteiz. Se puede considerar que la ciudad esta
en un proceso de evolucibn hacia un mayor uso de modos activos, y es
particularmente resefiable el aumento del uso de la bicicleta.
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Figura 13. Evolucion del reparto modal en el periodo 2002-2014

El dato mas significativo que se puede extraer del analisis de las ultimas encuestas
de movilidad (2006, 2011 y 2014) es el importante incremento que se ha producido
en el numero total de desplazamientos por habitante, que pas6 de 2,54 viajes por
habitante en 2006 a 3,92 en 2014.

El uso de la bicicleta ha aumentado de forma exponencial, tanto en nimero de viajes
como en porcentaje con respecto al resto de modos. Seguramente las politicas
aplicadas a favor de este modo de transporte y a favor de la restriccion del uso del
automovil privado, en el contexto del PMSEP y del PDMC, han tenido un efecto
importante en ese dato.

Sin embargo, no se debe obviar el hecho de que el uso del automévil en niumeros
absolutos sigue siendo muy importante. Aunque su uso comenz0 a descender en
términos porcentuales a partir de 2006, no ha sido hasta el periodo 2011-2014
cuando se ha producido un descenso en viajes absolutos.

Por otra parte, la reordenacion del transporte publico ejecutada en 2009 condujo a
un incremento importante en el numero de viajes desde 2006 a 2011. Sin embargo,
esa subida no quedo reflejada en el reparto modal debido al incremento total del
numero de desplazamientos. Del 2011 al 2014, aunque el numero de viajeros
continué subiendo, el incremento fue menor (también se debe tener en cuenta que el
periodo es mas corto).

La Tabla 9 muestra un significativo aumento del nimero de desplazamientos con
tendencia a ser resueltos mediante modos sostenibles, fundamentalmente modos
activos (caminar y bicicleta).
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Tabla 9. Evolucion del reparto modal en el periodo 2 006-2014, por nimero total de viajes

(" de cesplszamientos) 2006 | 201 | 2014 | ot
A pie 288.141| 447.911| 508.828 220.687
Bicicleta 19.051| 56.400| 127.645 108.594
Transporte publico 44.045| 70.854| 74.979 30.934
Coche y moto 214.224| 236.008| 228.321 14.097
Otros 14.875| 18.653| 10.707 -4.168
TOTAL 582.342| 831.837| 952.494 370.144
Habitantes 229.080| 240.580| 242.924 13.844
Viajes / habitante 2,54 3,45 3,92

La Figura 14, que muestra el reparto modal de destinos por zonas de la ciudad
evidencia la gran diferencia que existe entre los poligonos industriales, donde el
modo de transporte preponderante es el automévil, y el resto de zonas. También se
observan diferencias importantes entre las distintas zonas residenciales (en color
rojo claro) en funcion de su localizacion geografica: en las centrales el modo
predominante es con diferencia el peatonal, pero es el automoévil en los barrios
periféricos el que ocupa una gran parte de la tarta. Esto ocurre también por ejemplo
en El Batan, que aunque es una zona que se pueden considerar cercana al centro,
tiene una densidad poblacional baja.

En cuanto al transporte publico, su uso es mayor que la media en la zona del
hospital de Txagorritxu, en la zona universitaria y en los colegios del Sur del Batén, y
en general en los barrios que disponen de una buena combinacion de transporte
publico, particularmente en los que se encuentran en los 2 ejes del tranvia.
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Figura 14. Reparto modal por destinos de la ciudad (Fuente EDM-2014)

La Figura 15 muestra los flujos de origen-destino entre zonas de la ciudad . Un
mayor grosor de linea representa mayor cantidad de viajes entre dos zonas.

Se aprecia claramente la existencia de dos grandes nodos de atraccion de viajes,
uno situado en la zona de Coronacion y el otro en el Ensanche. Se trata de lugares
en los que concurren dos caracteristicas importantes: tienen una densidad de
poblacién elevada, y son zonas comerciales que atraen a personas de otros barrios
de la ciudad. También se ven otros nodos de menor importancia en Lakua-Arriaga,
Sansomendi, el eje de la Avenida Gasteiz, Casco Medieval, Anglo-Vasco y
Aranbizkarra.

Se observa una gran dispersion de origenes-destinos en lo que respecta a los
barrios periféricos de Salburua y Zabalgana y a los poligonos industriales, lo que
puede evidenciar una dificultad para servir dichas zonas mediante un sistema de
transporte publico eficiente.

Por otra parte, no hay que olvidar que los flujos no obedecen solamente a los
deseos y necesidades de la poblacion, sino que la misma existencia de
infraestructuras de movilidad condiciona cémo se producen los desplazamientos.
Por ejemplo, seguramente la existencia de una linea de tranvia que conecta el
Noroeste con el centro de la ciudad, que es un tipo de transporte publico apreciado
por su comodidad y rapidez, aumenta la movilidad de ocio y compras desde la zona
de Sansomendi-Lakua-Arriaga hacia el centro.
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Figura 15. Flujos de origen-destino entre zonas de la ciudad, viajes totales (Fuente EDM-2014)

Sin embargo, si se centra el analisis en los viajes motorizados realizados en vehiculo
privado (automévil y moto), en la Figura 16 se aprecia que los flujos principales se
producen en otras zonas de la ciudad. Aunque el nimero de datos sobre el que se
basa el andlisis es menor, si que son significativas algunas lineas de flujo, como por
ejemplo las que se pueden ver en el poligono industrial de Betofio.

La informacién sobre los flujos en coche privado es muy interesante en el contexto
del PMSEP, ya que precisamente uno de los objetivos del Plan es ofrecer
alternativas en modos sostenibles a las personas que ahora necesitan realizar
dichos desplazamientos en coche. En ese sentido, en el caso por ejemplo de
Betofio, quiza se puede intentar mejorar la conectividad del poligono con la zona de
Lakua-Arriaga mediante movilidad ciclista o via transporte publico.
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Figura 16. Flujos de origen-destino entre zonas de la ciudad, viajes en coche o moto (Fuente
EDM-2014)

Las anteriores son solo algunas de las ideas que pueden extraerse de la encuesta
de movilidad de 2014. Un analisis mas pormenorizado de los datos permitiria
profundizar mas en la caracterizacion de la movilidad de Vitoria-Gasteiz.

Por otra parte, la Figura 17 muestra un calculo del tiempo medio necesario para el
desplazamiento al centro poblacional de la ciudad (que es el punto central de la
ciudad tomando como referencia la distribuciébn geografica de toda la poblacion
vitoriana) desde cada una de las zonas. Se han considerado los cuatro modos
principales, aunque en el caso del coche no se ha contabilizado el tiempo necesario
para aparcar y desplazarse a pie desde el punto de aparcamiento al destino final.
Los célculos han sido realizados con Google Transit y GEOVitoria-Gasteiz.

Se aprecia que, si se incluye el tiempo de aparcamiento, la bicicleta es un medio
mas rapido que el coche para moverse entre barrios. Ademas, el transporte publico
es un modo competitivo en distancias menores de 1.500 metros; y moverse a pie
también es un modo tan rapido como el resto en distancias cortas.
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Figura 17. Tiempo medio de desplazamiento (minutos) al centro poblacional de la ciudad, en los
modos principales

5.4. Movilidad peatonal

La movilidad peatonal est4 entre los ambitos en los que méas esfuerzos se han
producido durante la década de transformacion del sistema de movilidad.

Vitoria-Gasteiz ha sido una ciudad pionera en las peatonalizaciones, en la seguridad
vial orientada a la movilidad peatonal y en la mejora de la accesibilidad. Con
anterioridad al PMSEP, la mejora de las condiciones de circulaciéon peatonal estaba
circunscrita a la peatonalizacion de algunas calles, las ampliaciones de aceras, la
implantacion de mobiliario urbano y arbolado y la ejecucion de proyectos de
ingenieria del trafico orientadas al a mejora de la seguridad vial: pasos de peatones
rebajados, mejora de la visibilidad en las intersecciones, regulacion semaforica, etc.
El PMSEP recoge todos los planteamientos anteriores e introduce la idea de la
creacion de una red de itinerarios peatonales para superar los problemas de
inconexion y mejorar la calidad de los desplazamientos a pie.

Tanto el PMSEP como el PDMC incorporan intervenciones para dar mas
protagonismo a los modos de transporte activos. Se plantea la creacion para los
modos no motorizados de redes coherentes, interconectadas y de calidad que
faltaban al comienzo de ésta década.
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Asi pues, para la mejora de la movilidad peatonal, el PMSEP plantea la creacién de
un escenario urbano en el que el peaton sea el protagonista, donde los modos no
motorizados se conviertan en modos de transporte habitual y en el que se
incremente el espacio publico para los ciudadanos en detrimento de aquel para los
vehiculos motorizados.

Sin embargo, a pesar de que en la planificacion se establece una serie de objetivos
especificos, cada uno dotado de una estrategia precisa y de un conjunto de medidas
coherentes, los indicadores establecidos para monitorear el ava nce en
movilidad no reflejan los esfuerzos realizados en relacién con la movilidad
peatonal ni la recuperacion de espacio publico para otros usos diferentes del transito
o la movilidad.

Del los andlisis realizados (de los indicadores cuantitativos y entrevistas) resulta que:

Respecto al objetivo de establecer una nueva jerarquia en el viario de la
ciudad por medio de la implementacién de supermanzanas, éste parece estar
aun lejos de las metas planteadas, que preveian la transformacion radical y
generalizada de la via publica para convertir espacio dedicado al coche en
espacio para otros modos y usos. El indicador de reparto del espacio publico
ha variado muy poco desde 2009: el destinado al uso peatonal y de estancia
se mantiene en aproximadamente el 27 % del espacio publico total. Por otra
parte, el automdvil privado sigue ocupando aproximadamente el 66 % del
espacio (con una ligera tendencia a la baja), mientras que sube ligeramente
el destinado a la bicicleta (3 %) y al transporte publico (3,5 %). Pese a los
datos anteriores, en el proceso de entrevistas los agentes entrevistados si
gue han percibido un cambio de tendencia.

El objetivo de incrementar el peso de los desplazamientos a pie (y en
bicicleta) en el conjunto del sistema de movilidad (objetivo 5) presenta
tendencias muy positivas, aunque es necesario afinar los instrumentos de
analisis para conocer mas en detalle los perfiles de los (huevos) viajes a pie y
de la calidad de la experiencia percibida por parte de los usuarios, tanto en
términos de movilidad peatonal como de accesibilidad y disfrute del espacio
publico.

El objetivo de conseguir mas espacio publico para modos sostenibles
(objetivo 13) no se puede evaluar por falta de datos, sobre todo en relacion a
la medicion del atractivo percibido de las calles por parte de los usuarios. En
este sentido, la disponibilidad de instrumentos de analisis mas sensibles a las
caracteristicas y a la calidad de la experiencia peatonal, tal y como se ha
comentado para el objetivo anterior, deberia estar presente en la orientacion
de las nuevas estrategias a seguir para la consecucién de los objetivos en
este ambito.

Con todo esto, aunque existen amplios margenes de mejora para conseguir
plenamente los objetivos establecidos, es posible afirmar que ha habido avances
importantes en el ambito de la movilidad peatonal. Son necesarias mejores
herramientas de analisis, para poder evaluar adecuadamente los avances
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conseguidos. Ademads, es necesario resolver algunos elementos de friccion ya
citados anteriormente.

5.5. Movilidad ciclista

También en al ambito de la movilidad en bicicleta los esfuerzos que se han
producido en esta década han sido relevantes. Hasta 2006 los esfuerzos para la
mejora de las condiciones de circulacion ciclista, de su seguridad y de su nivel de
atractivo con respeto a otros modos, quedaba limitada a la creacién de algunos
tramos de vias ciclistas, con grandes carencias en cuanto al criterio de establecer
una red coherente y conectada y sin una politica de promocion integral de la
bicicleta. Las carencias identificadas en aquel entonces con respecto a la red para
bicicletas incluian “la falta de continuidad de la red, la falta de atencion en el disefio
de los enlaces e intersecciones, el exceso en el empleo de tipologias
bidireccionales, los errores de localizacion de la via ciclista en la seccion y los
problemas de sefalizacion” (Sanz, 2006; p. 89). Sobre todo, sorprendia que no
existiera “un documento de planificacién, especifico o integrado en el planeamiento
urbanistico, que fuera capaz de marcar las pautas de trazado y disefio de las vias
ciclistas”.

El PMSEP de 2008, y su desarrollo, el PDMC de 2010, vinieron a cubrir las
carencias identificadas en el diagnéstico de partida. En estos dos documentos, junto
a medidas especificas orientadas a dar mas protagonismo a los modos de transporte
sostenibles, se plantea la integracion de la circulacion ciclista en el esquema general
de las supermanzanas. Estas herramientas de planificacion tratan de responder
precisamente a la carencia de una politica de promocion integral de la bicicleta,
sefialada por Sanz (2006).

Desde 2006 se ha producido un incremento notable de la longitud de vias ciclistas,
asi como de su diversidad tipoldgica (Figura 18). EI cambio ha sido notable en
cuanto a la filosofia de creacion de vias ciclistas: si antes de los planes se
planteaban casi siempre como pistas bici separadas completamente del transito
tanto peatonal como de la calzada, en la actualidad los disefios de via se adaptan a
las circunstancias de cada calle, aunque priorizando la integracion en calzada en las
calles calmadas y la segregacion blanda en calles principales, en funcion del
esquema de supermanzanas, tal y como se planteé tanto en el Plan de Movilidad
como en el Plan Director Ciclista.
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Figura 18. Evolucion de la longitud de vias ciclista s en el periodo 2009-2015, por tipologias de
via

Auln asi, el mapa de la Figura 19 muestra zonas de la ciudad en las que aun queda
por completar la red. Se aprecia falta de conexién por ejemplo entre el centro de la
ciudad y el Este (a través de los barrios de San Martin y Txagorritxu); falta completar
el eje de conexion desde Santa Lucia hacia el centro (a lo largo de la calle Florida); y
también falta crear vias ciclistas en los poligonos industriales de Ali-Gobeo y
Gamarra-Betofio.

En cuanto a la dotacién de plazas de aparcabicis, se ha pasado de disponer de
3.900 plazas de aparcamiento en calle en 2007 a tener 9.300 en 2016, lo que
supone que ahora hay dos veces y media mas aparcabicis de calle que hace 10
afios. En cambio, el desarrollo de aparcamientos colectivos para bicicletas no ha
sido el esperado, aunque estan en marcha nuevos proyectos que avanzaran en esa
direccién, como por ejemplo el aparcamiento de la estacién de autobuses o el de la
calle Nuestra Sefiora del Cabello (detras de la Oficina de Correos).
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Figura 19. Dotacion de infraestructura ciclista (vi  as ciclistas y aparcabicis)

Si bien el PMSEP establece unos objetivos generales, es sin embargo el PDMC
quien concreta éstos mediante unos objetivos mas especificos. Es por ello por lo
que, de cara a evaluar los avances en movilidad pertenecientes al modo bicicleta, el
andlisis del presente informe hara referencia a este ultimo.

Los objetivos planteados por el PDMC comprendian para las infraestructuras: la
ejecucion de los tramos de la red principal de movilidad ciclista a fin de garantizar la
conectividad funcional; el incremento de la oferta de aparcabicis en la via publica; la
extension de la oferta de aparcabicis en lonjas y otros locales en planta baja; la
habilitacibon de una oferta de plazas de aparcamiento para bicicletas en los
aparcamientos de uso publico; la ampliacién de la oferta de aparcabicis en parcelas
privadas de industrias y otras actividades privadas. Ademés, el PDMC establecia
también varios objetivos que perseguian definir esa politica de promocion integral
del uso de la bicicleta méas alla de los aspectos infraestructurales, desde la reduccion
de la siniestralidad y de los robos, al impulso de la comunicacién y la educacion,
hasta la adecuacion de la normativa e incluso con un objetivo especifico con
respecto a la bicicleta publica, es decir la consolidacion del sistema ya implantado de
bicicleta publica (préstamo de bicicleta).

En el caso de la movilidad ciclista, los indicadores establecidos para monitorear

el avance en movilidad si que reflejan los esfuerzo s realizados vy el peso que la
atencion prestada a la movilidad ciclista. De los analisis realizados (indicadores
cuantitativos y entrevistas) resulta que:

El objetivo de conseguir una red ciclista segura y funcional (objetivo 1) no se
ha podido evaluar por falta de indicadores especificos relacionados con los
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avances reales en ese aspecto; ni en términos objetivos con medidas
topolégicas o de accesibilidad, ni en términos subjetivos a partir de la
percepcion por parte de los usuarios de la calidad y la funcionalidad de las
infraestructuras ciclistas. Lo que si se desprende de las entrevistas es una
genérica valoracion positiva sobre el incremento de actuaciones que se han
realizado en favor de la movilidad ciclista en las infraestructuras de la ciudad,
lo cual se relaciona con el incremento del uso de la bicicleta.

El objetivo de conseguir una oferta adecuada de aparcamientos (objetivo 2)
no presenta una tendencia positiva, ya que a pesar del esfuerzo en la
implementacion de nuevos aparcabicis en via publica, éstos siguen siendo
insuficientes. La demanda supera a la oferta. Este aspecto se evidencia
también en las entrevistas, que ponen de manifiesto la insuficiente oferta de
aparcamiento para satisfacer la demanda. Todo ello, a pesar del continuo
aumento del numero de aparcabicis disponibles en la via publica.

El objetivo de reducir los accidentes en bicicleta (objetivo 3) se ha cumplido
parcialmente, ya que se ha conseguido disminuir en mas de una tercera
parte la siniestralidad relativa relacionada con la bicicleta. Sin embargo no se
ha podido evaluar respecto al cumplimiento de la estrategia que perseguia la
mejora de las infraestructuras ciclistas en términos de seguridad por falta de
un indicador que refleje esas mejoras a través de indices de calidad objetivos
y/o subjetivos. La importancia de la problematica de la siniestralidad ciclista
esta entre las prioridades sefialadas por los agentes entrevistados, tal como
se evidencia en el apartado 4.3.

El objetivo de limitar los robos de bicicletas (objetivo 4) no presenta avances
positivos en cuanto a tendencia o cumplimiento de los indicadores, ni desde
el punto de vista del robo de bicicletas (ya que no han disminuido lo
suficiente las denuncias por robo e incluso han disminuido las bicicletas
recuperadas), ni desde el punto de vista de los establecimientos que ofrecen
el servicio de registro. El problema de los robos se ha sefalado en las
entrevistas recogidas solo con respeto a la atencibn mediatica que ha
recibido en ocasiones, sin constituir una real prioridad en los pilares de la
politica ciclista.

En relacion con el objetivo de conseguir que la bicicleta publica sea una
alternativa méas (objetivo 5) hay que indicar que la puesta en marcha de un
servicio de bicicleta publica de 42 generacién se desestimd por su elevado
coste econdémico. En todo caso, en cada entrevista queda reflejada la
eficacia y el éxito del anterior servicio de préstamo de bicicletas, (estuvo
operativo entre los afios 2004 y 2012) en relacion con el importante papel
que jug6 para visibilizar la bicicleta en el paisaje urbano de la ciudad y en el
imaginario de los ciudadanos. Sin embargo, también cabe indicar que en las
entrevistas realizadas no se plantea la necesidad de poner en marcha un
servicio de bicicleta publica en la actualidad.

El objetivo de crear cultura de la bicicleta (objetivo 6) sigue una tendencia
muy positiva, e incluso se habria cumplido por encima de las expectativas
mas optimistas (para el caso del reparto modal de la bicicleta). El avance en
este &mbito es ampliamente reconocido en las entrevistas, definiendo de
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manera unanime el fendmeno como “explosién de la bicicleta” en los
desplazamientos urbanos, y valorando el cambio de manera positiva.

Tanto el objetivo de adecuar la normativa a la bicicleta (objetivo 7) como el
de incorporar la bicicleta en la planificacién (objetivo 8) presentan tendencias
positivas a partir de la interpretacion de los indicadores sintéticos que miden
el grado de implementacion de las medidas previstas.

En definitiva, puede afirmarse que la bicicleta ha pasado de ser un modo de
movilidad marginal en los desplazamientos cotidianos a convertirse en un elemento
estructurante de la movilidad en Vitoria-Gasteiz. No obstante, existen alin amplios
margenes de mejora para conseguir plenamente los objetivos establecidos y son
necesarias mejores herramientas de analisis para evaluar los avances conseguidos.

5.6. Movilidad en transporte publico

Junto con el de la movilidad en bicicleta, es en el ambito de la movilidad en
transporte publico en el que méas esfuerzos se han realizado en el marco de las
herramientas de planificaciébn que aqui se avaltan y también en el que mas cambios
se han producido.

Al comienzo de la década de planificacion, Sanz (2006, p.82) elegia el titular de la
prensa vitoriana “una asignatura pendiente” para sintetizar la situacion del transporte
publico en la ciudad. Existia una “sensacion bastante extendida de fracaso” y se
apelaba a que la futura llegada del tranvia fuera el desencadenante para introducir
cambios radicales en relacion a la red, a la estructura de la empresa y a las politicas
sociales, de movilidad y gestion del viario del Ayuntamiento. Por aquel entonces, la
frecuencia media de los servicios de autobus urbano era entre 15 y 30 minutos,
dependiendo de las lineas, lo que acababa disuadiendo a los usuarios,
disminuyendo el porcentaje de viajes realizados en transporte publico y favoreciendo
el uso del automévil. También en este caso faltaba la incorporacion del criterio de
red para aprovechar las sinergias en coherencia con el resto de politicas de
movilidad y uso del suelo.

El PMSEP planteaba el objetivo de revertir la situacion de declive mediante la
reestructuracion radical de la red de manera coherente con el esquema general de
las supermanzanas y dando respuesta a los nuevos crecimientos urbanos que por
aquel entonces amenazaban aun mas la sostenibilidad del sistema. La
reestructuracion se basaba en un redisefio “con base ortogonal de la red”, con
muchas menos lineas en servicio (9 en lugar de 17), lo que garantizaba mejores
frecuencias (10 minutos), mejor utilizacién de los recursos y el acceso a cualquier
lugar de la ciudad con un anico trasbordo.

La reconfiguracién de la red propuesta por el Plan, ejecutada en 2009 con grandes

esfuerzos organizativos, de comunicacion y didlogo con la ciudadania, junto a sus
posteriores ampliaciones y la implantacién del tranvia mejoraron notablemente la
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percepcién que la ciudadania tenia del servicio y provocaron un incremento de su
uso en numeros absolutos.

El mapa de la Figura 20 muestra un esquema de la red actual. Comparada con la
situacion previa, las lineas son mas directas y tienen una mayor frecuencia de paso.
Todo ello ha resultado en incrementos continuos de las demandas de usuarios, en
contra de las tendencias observadas en los servicios de transporte publico urbano
de la mayoria de las ciudades. De una media de 54 viajes en transporte publico por
afio y habitante de 2008 se pasa a un valor de 87 en 2015. Segun los agentes
entrevistados, el resultado mas relevante de las intervenciones realizadas en este
ambito ha sido conseguir que el transporte publico vuelva a ser considerado como
una opcion atractiva para muchos usuarios, abandonando el estigma negativo que
tenia hasta entonces.

Figura 20. Esquema de la red de transporte publicou  rbano

La reorganizacion del transporte publico traté de impulsar los transbordos entre
lineas en un modelo en el que, mediante un uUnico transbordo, la mayoria de
ciudadanos/as tuvieran acceso a cualquier parte de la ciudad mediante transporte
publico.

Los datos muestran que, aunque se ha incrementado el nimero de transbordos, las
cifras aun quedan lejos de las previsiones realizadas inicialmente. Un estudio que
esta siendo desarrollado por la Universidad Politécnica de Madrid sobre el
transbordo en Vitoria-Gasteiz muestra, otros resultados, que debido al tamafio y la
densidad de la ciudad, la ciudadania prefiere hacer la Ultima etapa a pie antes que
hacer un transbordo, ya que esa caminata no va a ser superior a 10 minutos (15
como mucho), que es casi el tiempo de espera del siguiente vehiculo en caso de
hacer transbordo.
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Atendiendo a los datos de pasajeros que se incorporan a la red de TUVISA en sus
distintas paradas (Figura 21 y Tabla 10), se aprecia la importancia de los puntos del
centro de la ciudad en las que coinciden varias lineas. Son también importantes
algunas cabeceras de linea y varias paradas de las dos lineas periféricas, las cuales
se encuentran en los primeros puestos por volumen de viajeros que suben a los
vehiculos de TUVISA.

Por otra parte, se ve que el volumen de viajeros de transporte publico en las zonas
industriales es testimonial.

Figura 21. Volumen de viajeros que suben alared de  TUVISA, por parada (afio 2015)

Las acciones que se estan planteando a corto plazo son la ampliacién del actual
tranvia hacia los barrios de Adurtza y Santa Lucia; y la sustitucion de las lineas
periféricas por un sistema de alta capacidad. Estan también en estudio otras
posibilidades como la creacion de una linea de alta capacidad que cruce la ciudad
en direccion Este-Oeste.
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Tabla 10. Paradas de TUVISA con mas de 100.000 viajer os en el afio 2015

Viajeros Viajeros
PARADA 21015 PARADA 21015
Paz 589.927 | Naciones Unidas / Mariturri 135.725
Catedral 588.916 | Derechos Humanos / Reina Sofia 134.261
Jesus Guridi 356.003 | Ramiro de Maeztu 6 132.903
Prado 294.627 | Juan de Garay / Guatemala 132.623
Donostia 25 281.586 | Portal de Arriaga 21 125.847
Zaramaga / C. C. Bulevar (2B) 271.059 | Castro Urdiales 2 123.336
Los Herran 36 221.025 | Juan de Garay / Arriaga 120.085
Olaguibel / Ambulatorio 197.839 | Naciones Unidas / Paseo Unicef 112.204
lliada / Bulevar de Salburua 197.642 | Portal de Foronda 35 109.519
Zaramaga / C. C. Bulevar (2A) 177.455 | Madrid / Andalucia 107.734
Portal de Legutiano / Iparralde 168.560 | Reyes de Navarra 19 105.938
Olaguibel 20 163.293 | Los Herran 4 104.888
Castillo Fontecha / Etxezarra (2A) 163.191 | Antonio Machado 58 104.695
Av. Los Huetos / Ali 157.741 | Castillo Fontecha / Ocio (2B) 103.709
Pedro Asla / Beato Tomas 157.663 | Txagorritxu 103.073
Adriano VI 1 151.653 | Intermodal (L8) 101.857
Reina Sofia 10 144.059 | Wellington 100.583
Castillo de Fontecha / Castilla (2B) 142.316 | Av. Los Huetos / Borinbizkarra 100.182

Sin embargo, a pesar de los éxitos en términos de usuarios transportados en la red,

los indicadores establecidos

de manera tan clara los avances realizados

para monitorear el avance en movilidad no reflejan

. Asi, de los andlisis realizados
(indicadores cuantitativos y entrevistas) resulta que:

El objetivo de incentivar y promocionar el uso del transporte publico (parte del
objetivo 4) presenta avances positivos, aunque existen elementos de
preocupacion con respecto al incremento ya comentado del nimero de
desplazamientos totales. Segun las fuentes entrevistadas, este incremento
puede representar una amenaza en términos de la sostenibilidad financiera
de los servicios ya que, manteniéndose sustancialmente estable la cuota de
reparto modal atendida, las nuevas exigencias de inversiones en la mejora
del servicio reciben menos atencion.

El otro objetivo planteado en este ambito, el de favorecer la convivencia y la
interoperabilidad entre modos (parte del objetivo 3), presenta pocos avances
en cuanto a incrementar la interoperabilidad entre modos y esto representa
un nuevo reto segun los entrevistados, aunque su nivel de prioridad es
menor.

En conclusion, aunque atendiendo a algunos objetivos planteados no se evidencia
que se hayan obtenido avances significativos, el ambito de la movilidad en
transporte publico presenta avances importantes por efecto de los planes evaluados.
También en este a&mbito existen amplios margenes de mejora. Destacan la
necesidad de mejores herramientas de andlisis (como por ejemplo, indicadores
sobre la velocidad comercial, la puntualidad o la satisfaccion de los usuarios) y la
necesidad de enfrentar algunos de los retos recogidos en el apartado 5.9.
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5.7. Movilidad motorizada

Los avances en términos de movilidad motorizada, aunque presentes y en algunos
casos relevantes, no han tenido un calado y unas consecuencias tan apreciables
como en los ambitos de la movilidad en bicicleta o en transporte publico. Al principio
de la década de planificacibn que aqui se evalla, el exceso de circulacion y
aparcamiento de automdviles privados y sus correspondientes consecuencias en
términos ambientales, sociales y de ocupacion del espacio publico e intrusion en el
paisaje urbano eran evidentes y constituian el desencadenante que justificaba la
puesta en marcha de politicas de movilidad sostenible. Estas sin embargo,
mostraban una “doble alma (no formulada expresamente pero si implicita)” (Sanz
2006; p.80): por un lado favorecer a los modos sostenibles (peatones, bicicletas y
transporte publico) y, a la vez, por el otro lado, mejorar las condiciones para la
circulacion y el aparcamiento de los automdviles, aumentando la capacidad del viario
con actuaciones contradictorias, sobre todo en términos de politica de aparcamiento.

Las actuaciones llevadas a cabo durante la década pasada, tanto en el marco del
PMSEP como del PDMC, ponen de manifiesto esa “doble alma” y plantean objetivos
y estrategias adecuadas al reto de limitar los excesos detectados. Sin embargo, los
resultados de estos esfuerzos han sido marginales y las nuevas situaciones no
alteran de manera estructural y significativa las causas de fondo (culturales, sociales
y econdmicas) que estimulan el uso del automovil.

Respecto a la cuestion del aparcamiento, el mapa de la Figura 22 muestra el
balance de aparcamiento realizado en la ciudad en 2016. En el mapa se muestra
como existen algunas zonas de la ciudad donde el numero de vehiculos
matriculados es mayor que el nimero de plazas disponibles. Sin embargo, en
general las celdillas que muestran déficit de aparcamiento se encuentran adyacentes
a otras en las que existe exceso de plazas. Por ejemplo, la celdilla correspondiente a
la calle Tenerias (barrio de Coronacion) muestra un déficit de 180 plazas, pero es
adyacente a la celdilla que corresponde al parque de Molinuevo, que dispone de un
superavit de 357 plazas. De la misma manera, la celdilla de la calle Angulema
muestra un déficit de 283 plazas de aparcamiento, pero la inmediatamente inferior,
que corresponde al Iradier Arena, tiene un superavit de 1.195 plazas™.

1 Se dividio la ciudad mediante una cuadricula y se contabilizé el nimero de vehiculos matriculados en cada celdilla
y el nimero de plazas de aparcamiento disponibles (se contabilizan las plazas existentes en calle, las plazas
particulares bajo viviendas y las plazas en aparcamientos colectivos, tanto de rotacion como de residentes; no se
contabilizan las plazas de acceso restringido en empresas, hospitales, etc.).

2 Debe tenerse en cuenta que en algunos puntos de la ciudad puede haber registrados méas vehiculos que los que
realmente necesitan aparcar en la zona, como por ejemplo donde hay domiciliadas empresas (especialmente
empresas de alquiler de vehiculos o concesionarios), o en casos como la sede del Gobierno Vasco
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Figura 22. Balance de plazas de aparcamiento en 201 6

Como se puede apreciar en la Figura 23, el nimero de vehiculos matriculados esta
descendiendo en todos los barrios centrales, y mas marcadamente en la zona del
Casco Medieval, El Pilar, Coronacién y Zaramaga. Por otra parte, ha aumentado en
los nuevos barrios, como era de esperar. Parece que este cambio estd muy influido
por el desplazamiento poblacional de barrios antiguos a nuevos. Una de las
conclusiones que se pueden obtener de este mapa es que la presidn existente para
el incremento de la dotacion de aparcamientos para residentes puede estar
disminuyendo precisamente en aquellos lugares donde esa presion era mayor. Por
ejemplo, en Coronacién se pas6 de un maximo de 7.564 vehiculos matriculados en
2007 a 6.117 vehiculos en 2015 (un 20 % menos); o en el Ensanche se pasé de
6.276 en 2007 a 5.590 vehiculos en 2015 (un 11 % menos).
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Figura 23. Evolucién del parque de turismos matricul ados en el periodo 2013-2016

En relacion con lo anterior, la tasa de motorizacion ha descendido en los ultimos
afios (Figura 24), seguramente debido sobre todo a la crisis econdmica y el aumento
del desempleo, lo que hace innecesario para muchos desempleados disponer de un
coche en propiedad. No se descarta que haya habido también otros factores
directamente relacionados con las politicas de movilidad, como por ejemplo el
trasvase de usuarios del coche a la bicicleta.
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Figura 24. Evolucion de la tasa de motorizacion (tur  ismos) en el periodo 2006-2015

En cuanto a la tasa de motorizacién por localizacién geogréfica (Figura 25), el factor

determinante parece ser la estructura de la piramide poblacional de cada barrio de la

ciudad. Por ejemplo, la tasa de motorizacion de Salburua y Zabalgana esta

alrededor de los 250 turismos por cada 1.000 habitantes; en Ibaiondo esta cercana a

los 350; mientras que la de El Pilar se acerca mas a los 450; esto puede indicar que
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el porcentaje de poblacibn que no puede conducir un coche en Salburua y
Zabalgana (menores de edad y ancianos/as, pero sobre todo los primeros) es mayor
gue en lbaiondo, y que en El Pilar hay un mayor porcentaje de poblacién capacitada
para conducir.

Figura 25. Tasa de motorizacién por zonas de la ciu  dad

Del analisis de los indicadores cuantitativos resulta que:

El objetivo de desincentivar el uso de los vehiculos privados motorizados
(parte del objetivo 4) presenta avances positivos durante la Gltima década, ya
gue el uso del coche se reduce en términos relativos respecto al total de
todos los viajes estimados. Esto se debe a que se produce un incremento de
la movilidad general, del nimero de viajes por persona. Sin embargo, si nos
fijamos en la evolucidbn del niumero de desplazamientos en automovil en
términos absolutos, se observa una tendencia al alza. Es de destacar el
punto de inflexién observado en la encuesta de movilidad de 2014 segun la
cual se reducen por primera vez el nimero de desplazamientos en automovil
en términos absolutos. Esta contradiccion se registra también en las palabras
de los agentes entrevistados cuando denuncian una falta de avances, o
incluso un retroceso, en los patrones de movilidad al trabajo, o las prioridades
no cuestionadas en la gestién del viario, o sobre todo las debilidades y las
incoherencias de las politicas de aparcamiento. También existen
preocupaciones con respecto al incremento del uso de las motocicletas como
respuesta a las limitaciones a la movilidad en automovil realizadas en el
centro urbano.
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En definitiva, es posible concluir que en términos de avances hacia la sostenibilidad
en la movilidad motorizada, los logros alcanzados no han sido suficientes para
obtener cambios significativos en el sistema general. Los avances en términos
culturales (en la manera de concebir la movilidad y hacia un cambio de mentalidad)
que si se han dado, segun los entrevistados, pueden tener consecuencias en las
futuras fases de planificacion solo si se acompafan de actuaciones “valientes”
realizadas de manera, tal como ha ocurrido en la primera fase de actuacion del
PMSEP. Estos y otros puntos problematicos que atafian la movilidad motorizada se
expresan mas especificamente en el apartado 5.9.

5.8. Otros aspectos generales del sistema de movili  dad urbana

Con respeto a los aspectos inherentes a la movilidad en general, es decir,
desligados de un modo especifico y que atafien al sistema en su conjunto, los
objetivos de los planes evaluados, especialmente del PMSEP, atendian a varios de
los retos sefalados en los diagndsticos realizados tanto por expertos como por el
Foro de la Movilidad. Por ejemplo, el primero de los objetivos planteaba la necesidad
de incluir la movilidad en las politicas de sostenibilidad, mas alld del medio ambiente.
A este objetivo no estaban asociadas estrategias o actuaciones concretas por lo que
solo es posible la evaluacion cualitativa si los avances van hacia los avances hacia
el escenario de movilidad sostenible deseado. Sin embargo, en las entrevistas no se
han producido aportaciones al respecto.

Para el resto de objetivos, de los andlisis realizados (indicadores cuantitativos y
entrevistas), del andlisis de los indicadores cuantitativos recopilados, resulta que:

El objetivo de convivencia entre modos (parte del objetivo 3), que se media
Unicamente de manera indirecta a través del nimero de infracciones de
tréfico, presenta una tendencia positiva. Sin embargo, el resultado no permite
establecer si realmente ha habido avances en la convivencia entre modos de
movilidad en la ciudad. De las entrevistas se recaban ciertas carencias en
este sentido, especialmente atendiendo a las necesidades de los usuarios
mas vulnerables.

Tanto en lo que respecta al objetivo de aumentar la eficiencia energética y
disminuir el ruido y la contaminacion (objetivos 6 y 10) como a la estrategia
asociada a cada uno de ellos, los avances registrados tienen una tendencia
positiva. El reto de cara al futuro, ademas de mantener esta tendencia
positiva, consiste en aumentar el nimero de autobuses urbanos de la flota
municipal que utilizan energias renovables.

Respecto al objetivo relacionado con la accesibilidad universal (objetivo 7),
se han obtenido avances hacia la plena consecucion de los objetivos de
acuerdo con los indicadores correspondientes. Sin embargo, el tema de la
accesibilidad presenta dimensiones y vertientes mucho mas amplias de lo
gue recogen esos indicadores asi que es recomendable insistir en las
politicas de accesibilidad en la siguiente etapa de planificacion.
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Respecto al objetivo de aumentar la seguridad (objetivo 9), se refleja una
tendencia positiva ya que se ha conseguido disminuir la siniestralidad global
en mas de una tercera parte, y se ha conseguido disminuir la velocidad
media del trafico de coches.

El objetivo de no consumir suelo (objetivo 11) ni se ha cumplido ni presenta
una tendencia positiva, ya que la superficie construida de la ciudad sigue
aumentando para todos los usos. En el caso concreto de los usos
relacionados con la movilidad, segun datos de la Agenda 21 de Vitoria-
Gasteiz, si en 2005 la superficie dedicada a infraestructuras de transporte era
de méas de 14 millones de metros cuadrados, en 2015 esa superficie ya
ascendia a mas de 16 millones. Es decir, en 10 afios el suelo destinado a
movilidad se ha incrementado en un 15 %.

Atendiendo a los datos de la Policia Local de Vitoria-Gasteiz, la siniestralidad
general se mantiene estable en los Ultimos afios, tras un descenso importante
en el periodo 2006-2010. En concreto, la tasa de accidentes por 1.000 vehiculos
bajo de 40 a 28, y en la actualidad se mantiene en alrededor de 30. Si se tiene
en cuenta la accidentalidad por numero de habitantes, descendié6 de
aproximadamente 23 accidentes/1.000 habitantes en 2006 hasta alrededor de 17
en 2010, y se mantiene estable desde entonces.
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Figura 26. Evolucion de la tasa de accidentes en el  periodo 2006-2015

En cuanto a siniestralidad ciclista , parece que el incremento de la siniestralidad
(Figura 27) se corresponde con el incremento del tréfico ciclista. Sin embargo, si se
analizan los datos de la encuesta de movilidad realizada en 2014, el incremento de
la siniestralidad desde 2011 (47,8 %) no se corresponde con el gran aumento de
desplazamientos en bicicleta. En 2014 hubo 127.645 desplazamientos en bicicleta,
mas del doble que en 2011. Asi, la tasa de accidentes ciclistas en 2011 fue de
1,25/ 100.000 desplazamientos en bicicleta y descendié hasta 0,74 /100.000 en
2014.
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Accidentes por cada 100.000 viajes en bicicleta

2011

2014

1,25

0,74

Figura 27. Evolucion del nimero total de accidentes

La accidentalidad peatonal

ciclistas en el periodo 2008-2015, y

evolucion de la tasa de accidentes ciclistas 2011-2 014

se ha estabilizado desde 2009, ya que los atropellos no

han aumentado en la medida que se ha incrementado la movilidad peatonal. Los
desplazamientos a pie han pasado de menos de 300.000 en 2006 hasta los 508.828
gue se realizaron en 2014. Asi, la tasa de atropellos descendié del 0,93 en 2011 a

0,79 en 2014.
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Figura 28. Evolucion del numero total de atropellos

peatonales en el periodo 2009-2015, y

evolucion de la tasa de atropellos en el periodo 20  06-2014
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5.9. Elementos criticos para la redefinicion del mo delo de
movilidad, a considerar en la revision de los Plane S

El analisis de la informacion recabada sobre los dos planes objeto de evaluacion
permite concluir que, desde 2006, el sistema de movilidad en Vitoria-Gasteiz ha
evolucionado favorablemente , con logros importantes, que quedan reflejados tanto
en los indicadores cuantitativos analizados como en las valoraciones cualitativas de
los agentes entrevistados. De acuerdo con el andlisis, ha habido avances en todos
los ejes estructurantes del sistema de movilidad y en la habitabilidad de los espacios
publicos.

Sin embargo, la situacion de la movilidad, tanto a nivel global como a nivel de la
movilidad ciclista en particular, sigue presentando unos retos importantes que han
de ser abordados a medio y largo plazo. Este apartado recoge los elementos criticos
mas significativos del modelo de movilidad de Vitoria-Gasteiz, para que sirvan de
punto de partida para los procesos de elaboracion de los nuevos planes.

Incremento general de la movilidad . El incremento de la movilidad general
puede representar una amenaza en términos de sostenibilidad por las multiples
consecuencias que genera sobre el conjunto del sistema de movilidad y la
habitabilidad del espacio publico. Es necesario un analisis mas profundo de los
factores sociales, econdmicos y urbanisticos que estan a la base de las
tendencias al alza en la movilidad general para poder anticipar las necesidades
futuras y poder elaborar estrategias adecuadas. Las futuras fases del Plan
deberian incluir una reflexion sobre esta cuestion.

Incertidumbres del modelo territorial y de movilida d. En la actualidad existen
distintos proyectos con consecuencias sobre la futura estructura territorial y de
movilidad que las futuras fases de planificaciébn deberian incluir en un escenario
de actuaciones coherentes. La llegada del AVE a Vitoria-Gasteiz, los usos a dar
a las é&reas liberadas por la traza actual del ferrocarril, las posibles ampliaciones
del tranvia, y otras propuestas de nuevos polos de atraccion de actividades
econdmicas, son todos ejemplos de decisiones a tomar que generan una gran
dosis de incertidumbre sobre el futuro del sistema de movilidad urbano. Es
recomendable que sean tratadas de manera conjunta, para poder gestionar las
posibles contradicciones entre si y las consecuencias en términos de generacion
y atraccion de nueva movilidad.

Coordinacion institucional . Ligado al punto anterior, existe el deseo de reforzar
la coordinacion interinstitucional que hasta ahora ha sido escasa o dificultosa. A
ello contribuyen temas de competencias distintas entre instituciones, de
viabilidad econdmico-financiera, y de dialéctica entre instancias de diferente color
politico. En las futuras fases de la planificacion habrd que afrontar el reto de la
coordinacion institucional probablemente a través de la constitucion de la
Autoridad del Transporte de Alava (ATA), cuya formacion ha estado en la agenda
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desde hace afios y que desempefiaria aquellas funciones técnicas de
coordinaciéon entre los distintos actores institucionales en materia de movilidad,
gue hasta la fecha han sido obviadas.

Logistica urbana . La distribucion urbana de mercancias constituye uno de los
principales causantes de la congestion e interfiere con los peatones para el uso
del espacio publico. EI PMSEP habia previsto toda una serie medidas
coherentes con el esquema general de las supermanzanas, que sin embargo en
su mayor parte no se han implementado, dejando el problema sin soluciones
eficaces. Definir unos objetivos claros y cuantificables y, si acaso, reafirmar las
lineas de actuacioén previstas deberia ser una de las prioridades de la nueva fase
de planificacion.

Movilidad al trabajo . Otro tema que las futuras fases de planificacibn han de
atacar es el de la movilidad al trabajo, especialmente a los poligonos industriales,
ya que los patrones establecidos no se han alterado a lo largo del periodo de
actuacion del PMSEP, como demuestran los datos de las encuestas domiciliarias
de movilidad ya sefalados. Las consecuencias ambientales, sociales y
econdmicas que ello conlleva en la actualidad y aquellas derivadas de su
tendencia al alza ponen esta problematica entre las mas acuciantes a tratar,
debido a las razones que llevan a los usuarios a preferir el automévil en las
condiciones actuales y la dificultad para alterar esas condiciones, la mas
relevante de las cuales es la disponibilidad de aparcamiento en destino. Politicas
de restriccidn o de regulacién de esta condicion requeririan de competencias que
a nivel municipal no se disponen, de cooperacion con las empresas, lo cual es
dificil instaurar, y sobre todo de actores politicos dispuestos a asumir los costes
gue supondrian, otra vez, medidas “valientes” también en este sentido.

En el tema de la movilidad al trabajo cabe destacar también la necesidad de
completar la oferta de alternativas al uso del automdévil para llegar a los
poligonos industriales. En este sentido, la provision de itinerarios ciclistas que
sean seguros, rapidos y atractivos resulta ser uno de los retos pendientes para
aumentar el papel de la bicicleta en el sistema de movilidad urbano.

Movilidad escolar . Una de las probleméticas para la que las futuras fases de
planificacion deben definir objetivos estrategias es la relacionada con la deriva
del uso del automovil privado para el acompafiamiento de escolares al colegio.
Por un lado estan los problemas de congestion e impactos negativos de la
concentracion de coches aproximandose a los alrededores de los colegios, y por
otro lado aquellos percibidos por las familias sobre las dificultades de
aparcamiento para dejar y recoger a los nifios y nifias. Los dos intereses
contrapuestos deberian encontrar una sintesis en el plan, ya que la conflictividad
podria gestionarse y resolverse a través de un proceso lo mas compartido
posible, en la medida en que deberan tomarse decisiones “valientes” que
cambien las reglas de juego. Estas deberan contar necesariamente con el
respaldo politico y el mayor consenso social posible.
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Seguridad vial . A pesar del descenso en los indices de siniestralidad, una
cuestion que sigue suscitando preocupacién y debate es la siniestralidad
asociada a los modos de transporte activos (ciclista y peatonal). En este sentido,
los préximos instrumentos de planificacion deberian marcar unos objetivos de
reduccion mas ambiciosos y apostar por una estrategia basada en la
minimizacion de las fuentes y las situaciones de riesgo en la calle, como son la
reduccion sostenida de las velocidades de los vehiculos motorizados y la
creacion de espacios compartidos en todas las situaciones donde sea posible
implementarlos.

Regulacién semaforica . La presencia de una excesiva sefializacion semafoérica
en las calles de la ciudad perjudica los desplazamientos en los modos activos,
especialmente a pie. Las futuras fases del Plan deberian incluir una reflexién
sobre este tema, llegando a definir unos criterios de actuacion coherentes con
los objetivos que se persiguen, como son el establecimiento de una nhueva
jerarquia en el uso de la ciudad, tal como esta indicado por el objetivo 2 del
PMSEP.

Amenazas al buen funcionamiento del transporte publ ico. A pesar de los
continuos incrementos en el nimero de pasajeros transportados, el sistema de
transporte publico basado en autobuses urbanos, se encuentra en una situacion
de poca resiliencia ante los retos del futuro. El estancamiento de las inversiones
en los Ultimos afios, asi como otros riesgos, exponen a esta pieza fundamental
del sistema de movilidad sostenible a amenazas que pueden poner en peligro los
logros y los avances de la primera fase de implementacion del PMSEP.

o Lafalta de renovacién de la flota , dificulta la posibilidad de tanto atraer mas
pasajeros y de responder al reto de reducir las emisiones de carbono.
TUVISA debe enfrentar el reto de mantener una flota obsoleta en unas
instalaciones anticuadas, con recursos escasos resultado de una serie de
debilidades estructurales importantes. En este sentido, los escasos
margenes para paliar incidencias amenazan los buenos resultados en
términos de confianza que se han logrado hasta ahora. Incidir en la
centralidad del servicio de transporte publico para poder cumplir con los
objetivos de la planificacion hacia un escenario de movilidad sostenible
parece evidente.

0 Las incertidumbres sobre el modelo del sistema de trans porte publico
merman las necesarias inversiones. Si se mantienen los escenarios para la
extension del tranvia, podria afectar al servio de TUVISA y comprometer su
sostenibilidad financiera, con recursos que habria que reubicar y un ratio de
cobertura de los costes menor. La posible solucion podria pasar por empezar
un proceso de integracion/fusion de los operadores (bus + tranvia) en una
perspectiva hacia la cual no parece se esta dando ningin paso de momento.

0 Aunque se intuye que el transvase entre usuarios del transporte publico
y de la bicicleta puede suponer un riesgo para los servicios de transporte
publico, faltan datos que permitan una cuantificacion objetiva del problema.
La valoracion de las amenazas y de las oportunidades de este posible
transvase deberian ser objeto de debate porque este andlisis afectard a las
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estrategias para promocion de los dos modos y la coherencia de los objetivos
en su conjunto.

0 Sostenibilidad financiera de los actuales niveles d e servicio de
transporte publico alcanzados con la reconfiguracié n de la red en 2009 .
El abandono del equilibrio presupuestario, debido a la insuficiente
actualizacion de las tarifas, hace que el servicio de autobus urbano tenga
que enfrentar riesgos y amenazas adicionales. En primer lugar, en términos
de sostenibilidad econdémica, ya que el ratio de cobertura del servicio con los
ingresos tarifarios esta por debajo del 30%, inferior a los umbrales
recomendados. En segundo lugar, en términos de la sostenibilidad
medioambiental de la red. Y en tercer lugar, en términos de supervivencia y
de escasas perspectivas de desarrollo ya que, con una elevada antigiiedad
de la flota (14 afios de edad media), la posibilidad del atraer a nuevos
usuarios o incluso a conservar los actuales estd mermada, debido a que en
caso de disminucion de las frecuencias y de la calidad del servicio existe el
riesgo de que se desencadenen circulos viciosos de declive.

Otras situaciones de atencién al servicio de transp orte publico . Ademas de
las mencionadas anteriormente, existen otras dificultades o ineficiencias para el
buen funcionamiento de los servicios de transporte publico.

o En la red actual, en hora punta, existen situaciones puntuales de
congestion que habria que resolver para aumentar la funcionalidad y el
atractivo de los servicios de transporte publico. Las soluciones pasan por la
reserva de espacio y/o la reserva de tiempo de regulacién de las fases
semaforicas. Los dos puntos mas problematicos en relacibn con la
congestidn se encuentran en la plaza Lovaina y en la plaza América Latina.

o0 Los servicios actuales podrian beneficiarse de una interoperatividad entre
redes que todavia permanece incompleta. De momento la operatividad entre
las distintas redes de transporte del Pais Vasco con una sola tarjeta no es
plena, ya que funciona solo entre algunos modos y ciudades, y no reldne a
todos los modos, escalas territoriales y territorios de la regién. En el
momento en que esté plenamente implantada, la completa interoperatividad
ayudaria a aumentar el atractivo de los servicios y alentar cambios de
conductas, por lo que se identifica como un reto para las proximas etapas de
planificacion.

o La distribucion de competencias de transporte publico entre diversas
entidades administrativas puede producir disfunciones en cuanto a la
creacion de una red realmente integrada y sin duplicidades. Si el transporte
via en autobus es competencia municipal (via TUVISA), el transporte
ferroviario depende del Gobierno Vasco. Es por tanto necesaria una
colaboracién estrecha y una vision comun para que las ampliaciones y
adaptaciones de la red sean sinérgicas y no contradictorias.

Politica de aparcamiento . En la actualidad, la disponibilidad, la facilidad y el
bajo coste del aparcamiento en destino constituyen algunos de los principales
factores que alientan los desplazamientos en automovil privado incluso cuando
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estos, por sus caracteristicas, serian posibles mediante modos sostenibles. La
politica prevista por el PMSEP en este &mbito se encuentra en una fase de
estancamiento, y en ocasiones de incoherencia, ya que las extensiones de la
regulacién del aparcamiento en superficie (OTA) se ha detenido respecto a las
fases de evolucion previstas inicialmente. Dar un nuevo impulso a politicas
activas en este sentido, parece realizable solo a través de un renovado
compromiso compartido entre los distintos agentes sociales, politicos e
institucionales, recuperando el espiritu y la vigencia del Pacto Ciudadano por la
Movilidad Sostenible, que ha representado la fuerza de la anterior fase de
planificacion y que habria que restablecer para poder gestionar tanto éste como
otros elementos clave para la futura fase de planificacion.

Movilidad en motocicleta . A consecuencia de la desincentivacion de la llegada
al centro en automovil privado, la moto se ha configurado recientemente como
una alternativa muy cémoda ya que se sigue tolerando el aparcamiento en las
aceras. ElI fenbmeno es preocupante por las consecuencias negativas que
supone en términos de seguridad vial, de ruido y de ocupacién del espacio
publico. Siendo un fendbmeno muy nuevo y todavia marginal, se recomienda
gestionarlo y regularlo a tiempo antes de que sea demasiado tarde, por suponer
cuotas mayores en el reparto modal (en 2014 suponia el 1 %, el doble respecto a
2011 cuando era el 0,5 %).

Convivencia peaton-ciclista . De acuerdo con los datos disponibles, el problema
parece menos acuciante que en el pasado, porque ha habido una evolucion
favorable en la forma de usar y percibir la calzada por parte de los usuarios de la
bicicleta. Los datos disponibles marcan una clara evolucion en este sentido:
mientras en 2011 los que declaraban utilizar las aceras y las zonas peatonales
eran el 43,8 % de los ciclistas, tan solo tres afios después, en 2014, este
porcentaje habia bajado a 26,2 %. Sin embargo, esta cuestién sigue generando
debates hoy en dia y esta presente en el centro de las preocupaciones
ciudadanas del ambito de la movilidad, asi como de los agentes creando las
condiciones para que sus usuarios se sientan seguros, comodos y aceptados a
la altura de la calzada debe de ser una de las prioridades para la nueva fase de
planificacion, con objetivos y lineas de actuacion coherentes e integradas, tanto
en el PMSEP como en el nuevo PDMC. Por este motivo cabria abordar un
seguimiento de la evolucién sefialada, acompafiandolo por un lado con las
actuaciones de progresivo calmado de trafico en las calzadas a fin de que mas
ciclistas se puedan sentir seguros y comodos en ese espacio y, por el otro, con
campafas de sensibilizacion y formacion que ayuden a asentar las pautas de la
convivencia.

Demanda creciente del aparcamiento ciclista . Con la aparicién de la bicicleta
como alternativa real de movilidad urbana, una problematica que emerge y que
necesitara de soluciones en el futuro es la gestion de la creciente demanda de
aparcamiento ciclista. La dotacién y la disponibilidad de oferta suficiente de
aparcabicis y otras soluciones de corta, media y larga duracion representa un
desafio para la gestion publica teniendo en cuenta su impacto en términos de
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ocupacién del espacio publico, intrusidn paisajistica y condicionamiento de la
accesibilidad.

Regulacion para nuevos aparatos de movilidad person al. Otro tema que
emerge de las valoraciones cualitativas de los agentes entrevistados es la
necesidad de una actualizacion en la regulacion de todos los nuevos vehiculos
de movilidad personal que no son bicicletas convencionales y que sin embargo
estan circulando por los itinerarios ciclistas y peatonales: patinetes eléctricos,
segways, etc. Estando provistos de motorizacion eléctrica, su velocidad es mayor
y consecuentemente también resulta mayor la presidbn que estos generan en
aceras y espacios peatonales y también en las vias ciclistas dependiendo de su
tipologia.*®

3 La Instruccion 16/V-124 de la Direccion General de Tréfico, de noviembre de 2016, propuso por primera vez una
serie de criterios técnicos para regular los vehiculos de movilidad personal.
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/. Anexos

Anexo 1. Descripcion detallada de indicadores del P MSEP

Anexo 1.1. Descripcién detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘2: Nueva jerarquia’ del PMSEP

Elemento del PMSEP

Medido a través de

Definicién

Area de aplicacion

Fuente de datos

Direccion esperada de
cambio/ Salida
planeada

Referencia
base

Periodicidad

Objetivo

2. Nueva jerarquia

Estrategia

Reordenar los usos de los espacios viarios

0d1: Espacio viario peatonal

Indicador de
avance
respecto a
los objetivos

% de Superficie dedicada a uso
peatonal sobre el total de
Superficie dedicada a
infraestructuras de transporte

Municipio

Mapa de usos del suelo
(Sistema de Informacion
Ambiental) Indicador 8
de A21

Aumentar

Valor 2009

Bienal

Medidas

1. Se establece una nueva célula urbana
(~400x400m) destinada a la motorizacion y que viene
conformada por un perimetro de vias principales. La
union de dichas células da lugar a una red de vias
béasicas por donde circula el conjunto de la
motorizacion, en especial el vehiculo de paso (VEH)

2. Por calles interiores de la célula urbana se restringe
la circulacion del vehiculo de paso _y se permite la
circulacién del resto de moviles: vehiculos de
residentes, carga y descarga, emergencias, servicios,
etc. (VEH)

61al: N° de supermanzanas
implementadas

22. Hacer que las calles en el interior de las
supermanzanas sean de seccién Unica , con el objeto
de que la accesibilidad sea universal para todas las
personas, también las de movilidad reducida y la
velocidad de los vehiculos motorizados (residentes,
carga y descarga, emergencias, etc.) se acomoden a la
velocidad de las personas que van a pie. Las
supermanzanas son areas 10 (10km/h). La
implantacion general de las supermanzanas se hara
por fases. En una primera fase se cerrara para evitar la
circulacioén por su interior del vehiculo de paso, y las
calles que coincidan con los itinerarios de sendas
urbanas se transformaran en calles de seccion unica.
En una segunda fase, coincidiendo con la construccion
de los aparcamientos subterraneos, se transformaran
todas las calles del interior de la supermanzana en
calles de seccioén Unica (PE)

61a2: Calles de supermanzana de
seccion Unica

5. Se propone utilizar como red basica la traza del
actual ferrocarril _ entre Av. Gasteiz y Los Herran de
forma subterranea (VEH)

61a3: Utilizacioén de la traza del actual
ferrocarril entre Av. Gasteiz y Los
Herran de forma subterranea como
red basica

4. Un nuevo sistema de semaforizacion _ de ciclos
cortos (VEH)

63a: Porcentaje de semaforos
adaptados a ciclo corto

Indicador de
salida

N° total de supermanzanas
implementadas

Ciudad

Técnicos municipales y
publicidad (internet)

% de calles de supermanzana

Ciudad

Técnicos municipales

Si/no

Ciudad

Técnicos municipales

% de semaforos adaptados a
ciclo corto

Ciudad

Bases de datos
municipales
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Anexo 1.2. Descripcién detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘3: Convivencia e interoperabili

dad entre modos’ del PMSEP

nodales urbanos _con funciones: potenciadores de
intercambio de modos de transporte sostenible,
medioambientales (captacion de energia, seleccién de
residuos, etc.) y de informacion urbana con la
instalacion de webs locales (TP)

urbano multifuncionales

urbano multifuncionales

municipales o del
operador de transporte

Objetivo 3. Convivencia e interoperabilidad entre modos 45a: Incumplimiento de la Indicador de N° de infracciones de trafico Municipio Informes anuales de Disminuir 2008 Anual
Ordenanza de Circulacion actividad del Policia Local
Estrategia| Incrementar el cumplimiento de la Ordenanza de 43e: Porcentaje de viajes con transporte % de viajes con transbordo: bus | Municipio Encuesta domiciliaria de | Aumentar Encuesta Cuatrienal
Circulacién y de la intermodalidad transbordo interurbano - TP urbano movilidad 2006, 2011, 2006
2014
% de viajes con transbordo: TP Municipio Encuesta domiciliaria de | Aumentar Encuesta Cuatrienal
urbano - TP urbano movilidad 2006, 2011, 2006
2014
% de viajes con transbordo: Municipio Encuesta domiciliaria de | Aumentar Encuesta Cuatrienal
coche - TP urbano movilidad 2006, 2011, 2006
2014
Medidas | 11. Se proponen 5 aparcamientos periféricos _ (Park 64: N° de aparcamientos 'Park & Indicador de N° de aparcamientos 'Park & Municipio Bases de datos - - -
& Ride) con el fin de evitar la entrada en la ciudad de Ride' salida Ride' municipales
un ndmero significativo de vehiculos fordneos. Estos
aparcamientos estan conectados con la red de
transporte publico (AP)
15. Conectar la red de autobuses de la ciudad con los 62b1: N° de paradas de autobus N° de paradas de autobus Municipio Bases de datos - - -
autobuses provinciales, creando intercambiadores _en | urbano con conexiones con urbano con conexiones con municipales o del
las puertas, en puntos estratégicos (nueva estacion, autobuses provinciales autobuses provinciales operador de transporte
etc.) del segundo anillo urbano (TP)
16. Establecer los intercambiadores bus - bicicleta 62b2: N° de intercambiadores bus- N° de intercambiadores bus- Ciudad Bases de datos - - -
con el sistema de préstamo de bicicletas, en especial bicicleta (servicio de préstamo) bicicleta (servicio de préstamo) municipales o del
en los poligonos industriales (TP) operador de transporte (0
base de datos (de oferta)
del sistema de bicicleta
publica)
17. Convertir las paradas de autobuses en puntos 62b3: N° de paradas de autobus N° de paradas de autobus Ciudad Bases de datos - - -
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Anexo 1.3. Descripcion detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘4: Mas transporte publico y men

os coche’ del PMSEP

Medido a través de Definiciéon Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de Referencia | Periodicidad
Elemento del PMSEP cambio/ Salida base
planeada
Objetivo 4. Mas transporte publico y menos coche 39a: Motorizacion de coches Indicador de | | Coches / 1.000 habitantes Municipio Impuesto de vehiculos de | Disminuir 2008 Anual
actividad traccion mecénica.
del Ayuntamiento de Vitoria-
transporte Gasteiz
41a: Viajes en coche NuUmero total de viajes (con Ciudad Encuesta domiciliaria de | Disminuir Encuesta Cuatrienal:
origen o destino en la ciudad) movilidad 2006, 2011, 2006 coincidiendo
2014 con Encuestas
de Movilidad
(2006, 2011,
2014)
Estrategia | Incrementar las penalizaciones al coche 43a: Uso del coche: porcentaje de % de viajes en coche Ciudad Encuesta domiciliaria de | Disminuir Encuesta Cuatrienal:
viajes e intensidades movilidad 2006 coincidiendo
con Encuestas
de Movilidad
(2006, 2011,
2014)
N° de coches aforados Calles representativas: Servicio de Movilidad y Disminuir - Anual
(Intensidad media diaria-IMD) Juan de Garay, Reyes Transporte del
Catoélicos, Domingo Ayuntamiento de Vitoria-
Beltran, Francia, Madrid Gasteiz (red automatica
de aforos)
48a: Cobertura demanda plazas DEFap (%)= [(Demanda plazas | Ciudad Indicador 16 del Plan de Disminuir 2009 Anual
aparcamiento - Oferta plazas Indicadores de 2009
fuera de (SOLO TURISMOS)
calzada) / Demanda plazas
aparcamiento] x 100
49a: Ocupacion media en coche N° medio de pasajeros por coche | Municipio Encuesta domiciliaria de | Aumentar Encuesta Cuatrienal
viajando en el municipio movilidad 2006, 2011, 2006
2014
Incrementar infraestructuras y servicios de transporte 41b: Viajes en transporte publico Numero total de viajes (con Ciudad Encuesta domiciliaria de | Aumentar Encuesta Cuatrienal:
publico origen o destino en la ciudad) movilidad 2006, 2011, 2006 coincidiendo
2014 con Encuestas
de Movilidad
(2006, 2011,
2014)
43b: Uso del transporte publico: % de viajes en transporte publico | Ciudad Encuesta domiciliaria de | Aumentar Encuesta Cuatrienal:
porcentaje de viajes e intensidades movilidad 2006 coincidiendo
con Encuestas
de Movilidad
(2006, 2011,
2014)
Promedio diario de usuarios en Ciudad Aforos en la red de Aumentar 2008 Anual
la red de transporte publico transporte publico de la
[acumulado anual/365] ciudad
49b: Ocupacion media en transporte N° medio de pasajeros por Ciudad Datos del operador de Aumentar - Anual

publico

vehiculo de transporte publico
viajando en la ciudad
(autobus/tranvia)

transporte publico
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Medido a través de Definicion Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de | Referencia | Periodicidad
ElementO del PMSEP i cambio/ Saliga base
planeada
Medidas 7. Establecer en una primera fase un &rea verde de 64al: N° de plazas de aparcamiento Indicador de | | N° de plazas libres Ciudad Bases de datos - - -
aparcamiento para residentes en el interior de las libres en calzada salida municipales
supermanzanas. En las vias basicas, establecer el
sistema OTA para vehiculos de rotacion (AP)
8. Retirar, en una seqgunda fase , en el interior de las 64a2: N° de plazas de aparcamiento N° de plazas de zona verde Ciudad Bases de datos - - -
supermanzanas los aparcamientos en superficie y con sistema OTA en calzada (residentes) municipales
mantener el sistema OTA en las vias basicas, siempre o
- . o X N° de plazas de zona azul
que sea compatible con la implantacion de los carriles (rotacion)
bici, y de bus (AP)
N° de plazas de carga 'y Ciudad Bases de datos - - -
64a3: N° de plazas de aparcamiento descarga municipales
de carga y descarga
13. Crear 68,3 km de carril bus segregado (TP) 57b: Longitud de carril bus segregado Metros totales / metros Ciudad Bases de datos - - Anual
(% sobre el total proyectado) proyectados municipales o del
operador de transporte
12. Implementar una nueva red de autobuses que 62b4: Frecuencia media del servicio Media de las frecuencias de las | Ciudad Bases de datos - - -
aumente frecuencias de paso y se acomode al huevo de autobus urbano lineas urbanas diurnas de municipales o del
tranvia, reduciendo las 18 lineas actuales a 7 lineas autobus en dia laborable operador de transporte
(TP)
14. Implantar 2 lineas de_autobuses de alta capacidad 62b5: N° de lineas de autobuses BRT N° de lineas de autobuses BRT | Ciudad Bases de datos - - -
(BRT), una de las cuales atraviesa la ciudad de Este a municipales o del
Oeste siguiendo el trazado actual del ferrocarril, y la operador de transporte
otra, que tiene la funcién de distribuidora, sigue el anillo
exterior (TP)
Propuesta de movilidad para las zonas rurales del 61b1l: Sistema de Transporte a la Si/no Municipio Técnicos municipales - - -

municipio de Vitoria-Gasteiz mediante un sistema de
transporte a demanda

demanda a las zonas rurales
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Anexo 1.4. Descripcion detallada de indicadores aso  ciados al objetivo ‘5: Mas peatones y ciclistas’ de | PMSEP
Medido a través de Definicién Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de | Referencia | Periodicidad
Elemento del PMSEP cambio/ Salida base
planeada
Objetivo 5. Mas peatones y ciclistas 39c: Disponibilidad de bicicleta Indicador de | | Bicicletas / hogar: % de Municipio Encuesta domiciliaria de Aumentar Encuesta Cuatrienal:
actividad poblacién que declare disponer movilidad 2006, 2011, 2014 2006 coincidiendo con
del de por lo menos una bicicleta en Encuestas de
transporte el hogar Movilidad (2006,
2011, 2014)
Estrategia | Incrementar infraestructuras y servicios de la bicicleta 41c: Viajes en bicicleta Numero total de viajes (con Ciudad Encuesta domiciliaria de Aumentar Encuesta Cuatrienal:
origen o destino en la ciudad) movilidad 2006, 2011, 2014 2006 coincidiendo con
Encuestas de
Movilidad (2006,
2011, 2014)
43cl: Uso de la bicicleta como modo % de viajes en bicicleta Ciudad Encuesta domiciliaria de Aumentar (Duplicar la Encuesta Cuatrienal:
de transporte: porcentaje de viajes e movilidad 2006, 2011, 2014 | participacion actual de | 2006 coincidiendo con
intensidades (PDMC) la bicicleta en el reparto Encuestas de
modal de la ciudad Movilidad (2006,
(lograr un 6 %) al fin de 2011, 2014)
la vigencia del PDMC)
N° de ciclistas inventariados Calles representativas: Aforo automatico a partir de | Aumentar (Duplicar el Aforos Bianual
(Intensidad media diaria-IMD) Avenida Gasteiz noviembre de 2015 namero de ciclistas mayo 2009 | (Primavera o
(http://avenidagasteiz.visio- | inventariados en los otofio)
tools.com/) principales ejes ciclistas
de la ciudad a la
finalizacion de la
vigencia del PDMC)
51c1: Satisfaccion de usuarios de % de usuarios expresando Ciudad Encuestas, puntuadas Aumentar - -
bicicleta satisfaccion con el uso de la usando escalas cualitativas
bicicleta en la ciudad, abarcando
confort, seguridad...
48c2: Proximidad a aparcamiento para % de poblacién con Ciudad Bases de datos Aumentar 2009 Anual
bicicletas aparcamiento en via publica para municipales (SIG)
bicicleta a menos de 50m Indicador 13 de Plan de
Indicadores 2009
Incrementar infraestructuras y servicios del peatén 41d: Viajes a pie NUmero total de viajes (con Ciudad Encuesta domiciliaria de Aumentar Encuesta Cuatrienal:
origen o destino en la ciudad) movilidad 2006, 2011, 2014 2006 coincidiendo con
Encuestas de
Movilidad (2006,
2011, 2014)
43d: Uso del modo pie: porcentaje de % de viajes a pie Ciudad Encuesta domiciliaria de Aumentar Encuesta Cuatrienal
viajes e intensidades movilidad 2006
N° de peatones aforados Calles representativas Aforos y conteos en calles | Aumentar - Anual
representativas de la
ciudad
Medidas | Trabajos previos del PDMC (documento sobre la red 69c24: Trabajos previos del PDMC Indicador de | | Si/no Municipio Técnicos municipales - - -
ciclista y documento sobre aparcamientos de bicicletas) | (documento sobre la red ciclista 'y salida
documento sobre aparcamientos de
bicicletas)
18. Crear la oficina de la bicicleta _con el fin de 69c20: Creacion de la Oficina de la Si/no Municipio Técnicos municipales Puntual al finalizar el oct-10 -

gestionar la nueva red (mantenimiento, infraestructuras,
sefializacion, etc.), el servicio de préstamo de bicicletas,
el servicio de educacién, comunicacion y participacion
para la potenciacion de este modo de transporte (Bl)

Bicicleta (PDMC)

primer afio de vigencia
del PDMC
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Medido a través de Definicién Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de | Referencia | Periodicidad
Elemento del PMSEP cambio/ Salida base
planeada
Medidas 19. Completar la red principal de carriles bici _ actual, 57c¢1 + 57¢2: Longitud de vias ciclistas | Indicador de | | Longitud de vias ciclistas Metros ejecutados / Ciudad Bases de datos 59.804 01-oct-09
constituyendo asi una red continua y segura, que dé ejecutadas y remodeladas (% sobre el | salida ejecutadas (% sobre el total metros proyectados (Se municipales (SIG 6
servicio al conjunto de la ciudad (BI) total proyectado y que se prevé proyectado) mide la longitud de calle catélogo de vias
remodelar) que dispone de via ciclistas)
ciclista en los dos
sentidos, para evitar
medir por duplicado las
calles con bidegorris de
sentido Uinico a ambos
lados de la via)
20. Desarrollar una red secundaria de carriles _ de Longitud de vias ciclistas Metros ejecutados / Ciudad Bases de datos 16.639 01-oct-09
bicicleta que penetre de manera capilar en el conjunto remodeladas (% sobre el total metros proyectados municipales (SIG 6
de barrios (BI) que se prevé remodelar) catalogo de vias
ciclistas)
21. Completar los puntos de bicicletas de préstamo 69c9: N° de bicicletas del servicio N° de bicicletas disponibles cada | Ciudad Base de datos (de oferta) - 2010 Anual
con un servicio que se extienda a todo el afio (Bl) afo en los puntos de préstamo del sistema de bicicleta
de bicicletas publica
Andlisis de la viabilidad de la implantacién de un 69c10: Realizacion del andlisis de Si/no Ciudad Técnicos municipales - - Puntual a fin de
esquema de bicicleta publica de 42 generacion viabilidad de la implantacion de un noviembre 2010
esquema de bicicleta publica de 42
generacion
Experiencia piloto de bicicleta publica en Jindiz 69c11: Implantacién de la experiencia Si/no Jundiz Técnicos municipales - - Puntual a fin de
piloto de bicicleta publica en Jundiz septiembre 2010
Incrementar la oferta de aparcabicis en la via publica 65c1: N° de nuevos aparcamientos Aparcamientos instalados / Ciudad Bases de datos 4.844 oct-09 Anual
para bicicleta ejecutados (% sobre el aparcamientos previstos municipales (SIG 6
total previsto) (PDMC) catalogo de vias ciclistas)
Extension de la oferta de aparcabicis en lonjas y otros 65c3: Aparcamientos para bicicleta de Aparcamientos instalados/ Ciudad Bases de datos 3.744 oct-09 Anual
locales en planta baja larga duracion aparcamientos previstos municipales (SIG 6
catalogo de vias ciclistas)
Provisién y mantenimiento del sistema de registro de 69c6: Provision y mantenimiento del Si/no Municipio Técnicos municipales - - Puntual al
bicicletas sistema de registro de bicicletas finalizar el PDMC
Disefio y desarrollo de la aplicacion informética parala | 69c7: Disefio y desarrollo de la Si/no Municipio Técnicos municipales - - Puntual al
gestion del registro aplicacion informatica para la gestion finalizar el PDMC
del registro
Presentacién y consolidacion del registro de bicicletas 69c8: Presentacion y consolidacion del Si/no Municipio Técnicos municipales - - Puntual al
registro de bicicletas finalizar el PDMC
21. Crear una red de sendas urbanas para peatones, |57d1: Longitud de sendas peatonales Metros ejecutados / metros Ciudad Bases de datos - - Anual
en régimen de continuidad y elevada calidad, que se fuera de la red de vias basicas proyectados municipales
extiendan por el conjunto de la ciudad. Se evita en la ejecutadas y remodeladas (% sobre el
medida de lo posible su coincidencia con la red de vias | total proyectado y que se prevé
basicas, con el fin de aumentar el confort y la seguridad | remodelar)
(PE)
23. Como sendas singulares _ se propone en primer 57d2: Longitud construida de sendas Metros ejecutados / metros Ciudad Bases de datos - - Anual
lugar, alargar la actual senda que va a Armentia singulares proyectados en senda Armentia - municipales
arrancando desde Abetxuco, y en segundo, crear en su Abetxuco; y creacion de la senda
momento una senda que una el anillo verde de Este a singular que una el anillo verde
Oeste, atravesando la ciudad, por la traza del actual de Este a Oeste
ferrocarril (PE) Metros ejecutados / metros Bases de datos - - Anual

proyectados en senda de
conexioén del anillo verde de Este
a Oeste

municipales
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Anexo 1.5. Descripcién detallada de indicadores aso

ciados a los objetivos ‘6 y 10: Eficiencia energéti

ca; Menos ruido y contaminaciéon’ del PMSEP

Objetivo 6. Eficiencia energética 16b: Uso de fuentes de energia Indicador de | | % de flota de autobuses urbanos | Municipio Informes de los Aumentar
renovables en los autobuses urbanos | avance utilizando energias renovables operadores
13: Consumo energético Irgsse)%(j:é?i\?os Consumo energético del sector Municipio Indicador 23 del Plan de | Disminuir 2008 Anual
transporte (MWh) /poblacion total Indicadores de 2009
Objetivo 10. Menos ruido y contaminacion * Numero de dias al afio en que se | Ciudad Monitoreo municipal de la | Decrecer, siguiendo los | 2010 Anual
11: Calidad del aire registra una calidad del aire polucion del aire (Sistema | estandares de calidad
"regular”, "mala" o "muy mala" de Informacién Ambiental) | de la UE
Indicador 1 de A21
12: Confort acustico (diurno) Poblacion residente en calles Ciudad Mapa de Ruido de Vitoria- | Disminuir, siguiendo la | 2005 Variable
expuestas durante las 24 horas Gasteiz 2005 y 2012. Directiva UE de ruido
del dia a niveles de ruido exterior Departamento de Medio
superiores a los deseables como Ambiente y Espacio
objetivo de calidad (>65dB) Puablico del Ayuntamiento
de Vitoria-Gasteiz
Indicador 3 de A21
* Emision GEI del sector Ciudad Indicador 23 del Plan de | Disminuir 2008 Anual
10: Emision GEI transporte (tCO2 eq.) /poblacion Indicadores de 2009
total
Estrategia | Incentivar y promocionar el uso del transporte publicoy | 43: Porcentaje de viajes en modos Indicador de | | % de viajes en modos no Ciudad Encuesta domiciliaria de | Aumentar Encuesta Cuatrienal:
desincentivar el vehiculo privado (objetivo 4) y conseguir | sostenibles actividad motorizados y transporte publico movilidad 2006 coincidiendo
que los modos no motorizados se conviertan en un del con Encuestas
modo de transporte habitual (objetivo 5) transporte de  Movilidad
(2006, 2011,
2014)
Medidas Los mismos del Objetivo 4 y Objetivo 5 Indicador de
salida
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Anexo 1.6. Descripcion detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘7: Accesibilidad universal’ del

PMSEP

Objetivo 7. Accesibilidad universal * Indicador de | | % de residentes a menos de Ciudad GIS Aumentar (acercarse al | - Anual
20: Accesibilidad para PMR actividad 300m de paradas de transporte 100%)
del publico accesibles para PMR
transporte
21bcd: Proximidad a redes de % poblacion con cobertura alas | Ciudad GIS Indicador 11 del Aumentar (acercarse al | 2009 Anual
transporte alternativo al automovil redes de transporte alternativo, Plan de Indicadores de 100%)
minimo de 3 redes consideradas 2009
a menos de 5 minutos:
« Paradas de autobus urbano:
300 metros
« Paradas de tranvia: 500 metros
* Red de movilidad ciclista: 300
metros
Estrategia | Incrementar la accesibilidad a los modos no motorizados | 21b: Accesibilidad a la red de % de residentes a menos de Ciudad Sistema de Informacién Aumentar (acercarse al | 2008 Anual
y al transporte publico transporte publico (Area de captacion 300m del transporte publico Ambiental (SIAM) del 100%)
del transporte publico) Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz. Varios
departamentos
municipales Indicador
20 de A21
Medidas Creacion de 5 recorrido tematicos peatonales: 65d1: N° de recorrido tematicos Indicador de | | N° de recorridos tematicos Municipio Técnicos municipales - - -
educativo, de equipamientos, deportivo, de ocio de diay | peatonales salida peatonales
de ocio de noche
65d2: N° de vados peatonales N° de vados peatonales Ciudad Bases de datos - - -
construidos municipales
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Anexo 1.7. Descripcion detallada de indicadores aso  ciados al objetivo ‘8: Sensibilizar e informar’ del PMSEP
Medido a través de Definiciéon Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de Referencia | Periodicidad
Elemento del PMSEP cambio/ Salida base
planeada
Objetivo 8. Sensibilizar e informar NOTA: No se especifican indicadores para este
objetivo/estrategia por considerarse ya incluidos en
Estrategia | Educacion, sensibilizacién y promocién los correspondientes al resto de objetivos
Medidas Semana Europea de la Movilidad 58-1: Eventos de promocion del Indicador de Si/no Municipio Técnicos municipales y - - -
transporte sostenible: Semana salida publicidad (internet)
Europea de la Movilidad
Agenda 21 Escolar 58-2: Eventos de promocién del N° de escolares Ciudad Bases de datos - - -
transporte sostenible: Agenda 21 municipales
Escolar
Compartir coche 58-3: Eventos de promocion del Si/no Municipio Técnicos municipales y - - -
transporte sostenible: Compartir coche publicidad (internet)
Foro Civitas 58-4: Eventos de promocién del Si/no Municipio Técnicos municipales y - - -
transporte sostenible: Foro Civitas publicidad (internet)
Proyecto CIVITAS+MODERN 58-5: Eventos de promocién del Si/no Municipio Técnicos municipales - - -
transporte sostenible: Proyecto
CIVITAS+MODERN
Proyecto NAVIKI 58-6: Eventos de promocion del Si/no Municipio Técnicos municipales - - -
transporte sostenible: Proyecto
NAVIKI
Proyecto ICT4AEVEU 58-7: Eventos de promocién del Si/no Municipio Técnicos municipales - - -
transporte sostenible: Proyecto
ICTAEVEU
Proyecto MOVESMART 58-8: Eventos de promocion del Si/no Municipio Técnicos municipales - - -
transporte sostenible: Proyecto
MOVESMART
Vuelta al anillo verde en BTT 58c1: Eventos de promocion del Si/no Municipio Técnicos municipales y - - Anual
transporte sostenible: Vuelta al anillo publicidad (internet)
verde en BTT
Cursos para el correcto uso y mantenimiento de la 58c3: Cursos para el correcto uso y N° de participantes Ciudad Técnicos municipales y - may-11 Puntual a fin de
bicicleta urbana mantenimiento de la bicicleta urbana publicidad (internet) julio 2011
Escolares participantes en campanas y actividades del | 58c4: Escolares participantes en N° de escolares Ciudad Bases de datos El 100% de la oct-09 Anual
programa de educacion del PDMC (PDMC) campafas y actividades educativas municipales comunidad escolar de
relacionadas con la movilidad ensefianza obligatoria
sostenible (PDMC) participa en campafias y
actividades del
programa de educacién
a la finalizacion de la
vigencia del PDMC
Convenio con sectores de la sociedad vitoriana 58c7: Convenio con sectores de la N° entidades Ciudad Técnicos municipales - sep-10 Puntual al
sociedad vitoriana finalizar el
PDMC
Taller de auto-reparacion y reciclaje de bicicletas 58c9: Taller de auto-reparacion y Si/no Ciudad Técnicos municipales y - 2010 Puntual al
reciclaje de bicicletas publicidad (internet) finalizar el
PDMC
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Medidas

Asuntos del apartado "Bicicletas" del buzén ciudadano
(PDMC)

58c10: Asuntos del apartado
"Bicicletas" del buzén ciudadano
(PDMC)

Semana de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz

59¢2: Semana de la bicicleta de
Vitoria-Gasteiz

Campafia "Las bicicletas son para todo el afio"

59c3: Campafias relacionadas con la
bicicleta: "Las bicicletas son para todo
el afio"; "Al trabajo en bicicleta"...

Campafia bici campus

59c4: Campafia bici campus

Comunicacién de la nueva normativa sobre la bicicleta

59¢5: Comunicacién de la nueva
normativa sobre la bicicleta

Campafia de convivencia entre peatones, ciclistas y
conductores

59c6: Campafia de convivencia entre
peatones, ciclistas y conductores

Indicador de
salida

N° de accesos sobre Internet Bases de datos Lograr a la finalizacion 40087 Anual
bicicleta/N° de accesos totales municipales (servicios del Plan Director una
informaticos) participacion en los
accesos a contenidos
sobre movilidad ciclista
(sobre el total de
contenidos sobre
movilidad en general)
iguales o superiores a
los que le corresponde a
la bicicleta en el reparto
modal de la ciudad
Si/no Municipio Técnicos municipales y - may-11 Anual
publicidad (internet)
Si/no Ciudad Técnicos municipales y - oct-10 Anual
publicidad (internet)
Si/no Ciudad Técnicos municipales y - oct-10 Bienal
publicidad (internet)
Si/no Ciudad Técnicos municipales y - may-11 Puntual a fin de
publicidad (internet) mayo 2011
Si/no Ciudad Técnicos municipales y - oct-10 Puntual a fin de

publicidad (internet)

octubre 2010
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Anexo 1.8. Descripcion detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘9: Mas seguridad’ del PMSEP

Objetivo 9. Més seguridad 24: Muertos o heridos graves por Indicador de N° de muertos o heridos graves | Municipio Datos de atestados de la | Disminuir
avance (KSI: killed or seriously injured) Policia Local
modo respecto a en accidentes de trafico
los objetivos
N° total de accidentes Municipio Datos de atestados de la | Disminuir 2009 Anual
25: Accidentes por modo Policia Local
N° de vehiculos implicados en
accidentes, total y por modo
(coche; transporte publico;
bicicleta; resto de modos)
N° de atropellos
26: Niflos muertos o heridos graves N° de nifios (<6 + 6-13 afios) Municipio Datos de atestados de la | Disminuir 2009 Anual
por modo muertos o heridos graves (KSI: Policia Local
killed or seriously injured) en
accidentes de tréafico
N° de nifios (<6 + 6-13 afios)
implicados en accidentes de
trafico
Estrategia | Calmado de trafico 46: Velocidades del trafico motorizado | Indicador de Velocidad media [km/h] del Calles representativas Aforos en calles Disminuir - Anual
actividad trafico de coches representativas de la
del ciudad
transporte
Medidas | 3. Se establece como criterio general que en las vias 61a4: N° de calles con trafico calmado | Indicador de N° de calles con tréafico Ciudad Técnicos municipales - - -
urbanas los carriles para el vehiculo sean de 2,5m de salida calmado
ancho, con el objeto de reducir la velocidad, aumentar
la capacidad del flujo y aprovechar el espacio sobrante
(hoy la mayoria de carriles tienen méas de tres metros)
para utilizar, en su caso, los carriles bicicleta y bus
(VEH)
Anexo 1.9. Descripcién detallada de indicadores aso  ciados al objetivo ‘11: No consumo de suelo’ del PM  SEP

aparcamiento para residentes y de rotacion en
aparcamientos distribuidos por toda la ciudad (AP)

subterraneas construidas

planeadas

municipales

Objetivo 11. No consumo de suelo Oal: Aparcamiento para el vehiculo Indicador de % de plazas de aparcamiento | Ciudad GIS Indicador 11 del Aumentar
privado fuera de calzada avance fuera de calzada / Total de Plan de Indicadores de
Estrategia | Incrementar el espacio de aparcamiento subterraneo respecto a plazas de aparcamiento 2009
(para poder liberar espacio en superficie) los objetivos
Medidas | 5. Creacion de la Sociedad Municipal de 69a: Creacion de la Sociedad Indicador de Si/no Municipio Técnicos municipales - - -
Aparcamiento (AP) Municipal de Aparcamiento salida
6. Construir en el subsuelo 13.544 plazas de 64a4: N° de plazas de aparcamiento N° de plazas construidas / Ciudad Bases de datos - - -
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Anexo 1.10.

Descripcion detallada de indicadores as

ociados al objetivo 13: Mas espacio publico para mo

dos sostenibles’ del PMSEP

Objetivo 13. Mas espacio publico para modos sostenibles 4 | Indicador de % de personas que consideran | Ciudad Encuestas, puntuadas Aumentar - -
05: Atractivo percibido de las calles avance las calles seguras y faciles de usando escalas
Estrategia | Aumentar cantidad y calidad del espacio publico libre de lrgss %?J(j:gt)i\?os pasear cualitativas
trafico motorizado
Medidas Reforma de plazas y jardines 57d3: Reforma de plazas y jardines Indicador de N° de actuaciones de mejora Ciudad Bases de datos - - Anual
salida municipales
24. Aumentar la vegetacion urbana _, ampliando el 57d4: Volumen verde en las calles Proporcion de Municipio Técnicos municipales Aumentar 2009 Puntual
volumen verde en las calles que sea factible por su volumen verde (porcentaje de
seccion. Con la transformacién a seccién Unica de las volumen verde respecto al
calles, en el interior de las supermanzanas, es posible volumen total de las calles)
ampliar el numero de unidades arbéreas (VER)
25. Establecer itinerarios peatonales atractivos __ en 57d5: Sendas urbanas completadas Km de sendas urbanas Municipio Técnicos municipales Aumentar 2009 Anual
relacion a la vegetacién y el color de ésta completadas
estacionalmente. Se han confeccionado mapas de la
vegetacion actual y el color que manifiesta en cada
estacion y se ha ampliado y propuesto modificaciones
con el fin de crear paseos espectaculares por su
colorido en diferentes momentos del afio (VER)
26. Crear un corredor verde urbano _ que una al anillo 57d6: Corredor verde urbano Si/no Municipio Técnicos municipales - - -
verde de Este a Oeste siguiendo la actual traza del
ferrocarril (VER)
Anexo 1.11. Descripcion detallada de indicadores as  ociados al objetivo ‘14: Calidad y complejidad del espacio publico’ del PMSEP

Objetivo

14. Calidad y complejidad del espacio publico

Estrategia

Incrementar el nivel de mezcla de funciones y usos
urbanos en el mismo espacio residencial

NOTA: No se especifican indicadores para este
objetivo/estrategia por considerarse mas apropiado
su medida de forma exclusivamente cualitativa

Medidas

9. Construir 6 plataformas logisticas de 35x35my 2 de
20x25m aprovechando la construccion de la red de
aparcamientos (AP)

64a5: N° de plataformas logisticas
construidas

Creacion de ventanas temporales para proceder a la
carga y descarga de mercancias en el interior de las
supermanzanas

64a6: Ventanas temporales para la
carga y descarga

Creacién de un carril multiuso para las operaciones de
distribucion de mercancias en hora valle, para transito
vehicular en hora punta y para absorber demanda
nocturna residencial de plazas de aparcamiento

64a7: Carril multiuso

Distribucion de mercancias nocturna en determinadas
actividades econémicas

64a8: Distribucién de mercancias
nocturna

Indicador de
salida

N° de plataformas construidas / | Ciudad Bases de datos - - -

planeadas municipales

Si/no Ciudad Bases de datos - - -
municipales

N° de carriles multiuso Ciudad Bases de datos - - -
municipales

N° de autorizaciones para la Ciudad Bases de datos - - -

distribucion de mercancias
nocturna

municipales
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Anexo 2. Descripcion detallada de indicadores del P

Anexo 2.1. Descripcion detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘1: Conseguir una red ciclista s

DMC

egura y funcional’ del PDMC

Medido a través de Definiciéon Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de | Referencia | Periodicidad
Elemento del PDMC cambio/ Salida | base
planeada/ Entrada
planeada
Objetivo 1. Conseguir una red ciclista segura y funcional 54c: Percepcion sobre la calidad de Indicador de | | % de poblacion expresando Ciudad Encuestas, parcialmente Aumentar | - -
las infraestructuras ciclistas actividad satisfaccion con la calidad de las puntuadas usando
del infraestructuras ciclistas, escalas cualitativas
transporte incluyendo disponibilidad,
Estrategia | Mejora de las infraestructuras ciclistas (red) rectitud, seguridad, etc.
Medidas INF1: Ejecutar los tramos de red principal de movilidad | 57cl: Longitud de vias ciclistas Indicador de | | Metros ejecutados / metros Ciudad Bases de datos 59.804 | oct-09 Anual
ciclista programados en la fase 1 ejecutadas (% sobre el total salida proyectados (Se mide la longitud municipales (SIG o
INF2: Completar el disefio definitivo y la ejecucion proyectado) (PDMC) de calle que dispone de via catalogo de vias ciclistas)
posterior de aquellos tramos de red principal de ciclista en los dos sentidos, para
movilidad ciclista programados en la fase 2 evitar medir por duplicado las
calles con bidegorris de sentido
Unico a ambos lados de la via)
INF3: Ejecutar las actuaciones necesarias sobre la 57¢2: Longitud de vias ciclistas Metros ejecutados / metros Ciudad Bases de datos 16.639 | oct-09 Anual
actual red de bidegorris a fin de asegurar unas remodeladas (% sobre el total que se proyectados municipales (SIG o
prestaciones 6ptimas de seguridad y funcionalidad prevé remodelar) (PDMC) catélogo de vias ciclistas)
INF4: Consolidar la red de itinerarios a través de los
parques del Anillo Verde y ejecutar las actuaciones
necesarias en los itinerarios de la red principal de
carriles bici a fin de garantizar la conectividad funcional
de ésta con el Anillo Verde
INF5: Implementar y mantener un Sistema de 69c1: Creacion de un Sistema de Si/no Municipio Técnicos municipales - |- Puntual al
Informacion para la gestién de las infraestructuras de Informacion para la gestién de las finalizar el
movilidad ciclista infraestructuras de movilidad ciclista PDMC
INF6: Elaborar un catalogo general de vias e itinerarios | 69¢2: Creacion de un catalogo de vias Si/no Municipio Técnicos municipales - |- Puntual al
ciclistas ciclistas (PDMC) finalizar el
PDMC
Recursos |4.774.429 € en 3 afios 70c1: Costes de inversion en nuevas infraestructuras Indicador de Tramos de red principal Presupuestos municipales 4.774.429 € | 2009 3 afios (fin
ciclistas (medida INF1) entrada de movilidad ciclista ejecutados anuales 2011)
programados en la fase 1
6.648.278 € en 5 afios 70c2: Costes de inversion en nuevas infraestructuras Tramos de red principal Presupuestos municipales 6.648.278 € | 2011 5 afios (fin
ciclistas (medida INF2) de movilidad ciclista ejecutados anuales 2016)
programados en la fase 2
3.538.039 € + 200.000 € en 6 afios | 70c3: Costes de inversidon en mejora de infraestructuras Actual red de bidegorris y | Presupuestos municipales 3.738.039 € | 2010 6 afos (fin
ciclistas (medida INF3) (medida INF4) actual red de bidegorris ejecutados anuales 2016)
en el entorno del Anillo
Verde
40.000 € de forma continua 71c9: Costes de implantacion y mantenimiento de un Municipio Presupuestos municipales 40.000 €| 2010 Continuo
sistema de Informacion para la gestién de las ejecutados anuales
infraestructuras de movilidad ciclista (medida INF5)
0 € de forma continua 77c7: Recursos administrativos/de gestion para elaborar un Municipio Técnicos municipales 0€|2010 Continuo

INF6)

catalogo general de vias e itinerarios ciclistas (medida
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Anexo 2.2. Descripcion detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘2: Conseguir una oferta adecuad

a de aparcamientos’ del PDMC

Medido a través de Definiciéon Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de | Referencia | Periodicidad
Elemento del PDMC cambio/ Salida | base
planeada/ Entrada
planeada
Objetivo 2. Conseguir una oferta adecuada de aparcamientos 48c1: Uso de los aparcamientos de Indicador de | | % de viajes con aparcamiento en | Ciudad Encuestas domiciliarias Aumentar | may-11 Cuatrienal
bicicletas (PDMC) actividad destino en aparcabicis regulado de movilidad
?rzlnsporte % de viajes con aparcamiento en Encuestas domiciliarias Disminuir
destino en mobiliario urbano de movilidad
Estrategia | Mejora de las infraestructuras ciclistas (aparcamientos) | 48c2: Proximidad a aparcamiento para % de poblacién con Ciudad Bases de datos Aumentar | 2009 Anual
bicicletas aparcamiento en via publica para municipales (SIG)
bicicleta a menos de 50m Indicador 13 de Plan de
Indicadores 2009
Medidas INF8: Incrementar la oferta de aparcabicis en la via 65c1: N° de nuevos aparcamientos Indicador de | | Aparcamientos instalados / Ciudad Bases de datos 4.844 | oct-09 Anual
publica para bicicleta ejecutados (% sobre el | salida aparcamientos previstos municipales (SIG o
total previsto) (PDMC) catélogo de vias ciclistas)

INF9: Reemplazar y/o reubicar los aparcabicis 65c2: N° de aparcamientos para Reemplazos realizados / Ciudad Bases de datos 2.245 | oct-09 Anual

identificados como inadecuados a fin de garantizar una | bicicleta reemplazados (% sobre el reemplazos previstos municipales (SIG 6

oferta de estacionamiento de bicicletas con las total previsto) (PDMC) catalogo de vias ciclistas)

suficientes garantias de seguridad

INF14: Ampliar la oferta de aparcabicis en parcelas 65c3: N° de aparcamientos para Aparcamientos instalados / Ciudad Bases de datos 3.744 | oct-09 Anual

privadas de industrias y otras actividades privadas bicicleta de larga duracion (PDMC) aparcamientos previstos municipales (SIG o

INF10: Extension de la oferta de aparcabicis en lonjas y catélogo de vias ciclistas)

otros locales en planta baja

INF11: Habilitacién de una oferta de plazas de

aparcamiento para bicicletas en los aparcamientos de

uso publico

INF12: Creacion de centros de la bicicleta en las 65c4: Creacion de centros de la N° de centros de la bicicleta Ciudad Bases de datos - | oct-09 Anual

estaciones del transporte publico bicicleta en las estaciones del creados municipales (SIG o

transporte publico catalogo de vias ciclistas)
INF13: Adecuacion de las condiciones reguladoras de la | 69¢3: Adecuacion de las condiciones Si/no Ciudad Técnicos municipales - |- Puntual a fin
edificacion: guardia y custodia de bicicletas reguladoras de la edificacion: guardia de 2010
y custodia de bicicletas
Recursos |431.380 € en 6 afios 70c4: Costes de inversion en nuevos aparcabicis en via Indicador de Ciudad Presupuestos municipales 431.380 € | 2010 6 afos (fin
publica (medida INF8) entrada ejecutados anuales 2016)

248.690 € en 6 afos 70c5: Costes de inversion de reemplazar y/o reubicar Ciudad Presupuestos municipales 248.690 € | 2010 6 afos (fin
aparcabicis (medida INF9) ejecutados anuales 2016)

120.000 € en 5 afios 70c6: Costes de inversién en nuevos aparcabicis en Ciudad Presupuestos municipales 120.000 € | 2011 5 afios (fin
parcelas privadas de industrias y otras actividades privadas ejecutados anuales 2016)
(medida INF14)

200.000 € en 4 afos 71c8: Costes de analisis de la extension de aparcabicis en Ciudad Presupuestos municipales 200.000 € | 2012 4 afios (fin
lonjas y otros locales en planta baja (medida INF10) ejecutados anuales 2016)

0 € en 6 afios 77c¢5: Recursos administrativos/de gestion para la Ciudad Técnicos municipales 0€|2010 6 afos (fin
implantacion de nuevos aparcabicis en aparcamientos 2016)
publicos (medida INF11)

0 € en 2 aflos 77c6: Recursos administrativos/de gestion para la creacién Ciudad Técnicos municipales 0€|2011 2 afos (fin
de centros de la bicicleta en las estaciones del transporte 2012)
publico (medida INF12)

0€en1lafio 77c8: Recursos administrativos/de gestion para la Ciudad Técnicos municipales 0€|2010 1 afio (fin
adecuacion de las condiciones reguladoras de la 2010)
edificacién: guardia y custodia de bicicletas (medida INF13)
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Anexo 2.3. Descripcion detallada de indicadores aso

Objetivo

3. Reducir accidentes

ciados al objetivo ‘3: Reducir accidentes’ del PDMC

Oc1: Siniestralidad relacionada con la

Indicador

N° total de incidentes en los que

Municipio

Datos de atestados de la

Disminuir (Reducir en

Atestados

Anual
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* de avance hay bicicletas implicadas Policia Local (Informe una tercera parte la | 2009 y
bicicleta (PDMC) respecto a andlisis de la siniestralidad ciclista a la | aforos
los siniestralidad ligada a la finalizacion de la | ciclistas
objetivos Tasa de accidentes por 1.000 movilidad activ_a ((_:iclista y vigencia del PDMC) | semestrales
desplazamientos en bicicleta peator_lal) en V|t0[|a-
Gasteiz en el periodo
2008-2015)
24c: Muertos o heridos graves en N° de muertos o heridos graves | Municipio Datos de atestados de la Disminuir | - Anual
* (KSI: killed or seriously injured) Policia Local (Informe
bicicleta en accidentes de trafico en los analisis de la
gue hay bicicletas implicadas siniestralidad ligada a la
movilidad activa (ciclista y
peatonal) en Vitoria-
Gasteiz en el periodo
2008-2015)
26c¢: Jévenes implicados en N° de jévenes (edad 0-15 afios Municipio Datos de atestados de la Disminuir | - Anual
accidentes con bicicletas 2010-2012; edad 0-10 afios Policia Local (Informe
2013-2015) implicados en analisis de la
accidentes de trafico en los que siniestralidad ligada a la
hay bicicletas implicadas movilidad activa (ciclista y
peatonal) en Vitoria-
Gasteiz en el periodo
2008-2015)
Estrategia | Mejora de las infraestructuras ciclistas (seguridad) 55: Evaluacion del estado de las Indicador indices de calidad basados en Ciudad Encuestas sobre las Aumentar | - -
infraestructuras de transporte de actividad | | p.ej. evaluacion de la superficie condiciones de la calzada
del de calzada, incluyendo
transporte infraestructuras laterales,
pavimentos, infraestructuras
ciclistas etc.
Medidas INF7: Elaborar un plan de sefialética para la red ciclista | 69c4: Elaboracion de un plan de Indicador Si/no Ciudad Técnicos municipales - |- Puntual al
urbana sefialética (PDMC) de salida finalizar el
PDMC
69c5: Elaboracion de un estudio de Si/no Ciudad Técnicos municipales - - Puntual al
intermodalidad en el transporte finalizar el
(PDMC) PDMC
Recursos |0 € en 6 meses 77c9: Recursos administrativos/de gestion para elaborar un | Indicador Ciudad Técnicos municipales 0€|2010 6 meses (fin
plan de sefialética para la red ciclista urbana (medida INF7) | de entrada junio 2010)
0 € en 6 meses 77c¢10: Recursos administrativos/de gestion para elaborar Ciudad Técnicos municipales 0 €] 2010 6 meses (fin
un estudio de intermodalidad en el transporte junio 2010)




Anexo 2.4. Descripcion detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘4: Limitar robos’ del PDMC

Medido a través de Definicion Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de | Referencia | Periodicidad
Elemento del PDMC cambio/ Salida | base
planeada/ Entrada
planeada
Objetivo 4. Limitar robos * Indicador de N° de denuncias por robos de Municipio Datos de la Policia Local | Disminuir (Reducir en un | Atestados Anual
0c2: Robos de bicicletas (PDMC) avance bicicletas (Este indicador trata de 25 % los robos en | 2009 y
respecto a determinar la tendencia bicicleta a la finalizacion | aforos
los objetivos observada en los robos de de la vigencia del | ciclistas
bicicletas en funcion del PDMC) | semestrales
% de bicicletas recuperadas y grado de penetracion de Aumentar
devueltas, con respecto al n° de la bicicleta en la movilidad
denuncias por robos de de la ciudad, estimada
bicicletas est4 a partir de los aforos
semestrales que se
realizaran en distintas
vias ciclistas de la ciudad)
Estrategia | Registro de bicicletas 45c2: Namero de bicicletas Indicador de N° de registros en la base de Municipio Bases de datos Lograr que un 10% del | oct-09 Anual
identificadas en el registro (PDMC) actividad del | | datos del sistema municipales parque estimado de
transporte bicicletas esté registrado
a la finalizacion de la
vigencia del PDMC
45¢3: Numero de establecimientos N° de establecimientos que Municipio Bases de datos El 100% de los talleres y | oct-09 Anual
publicos que ofrecen el servicio de ofrecen el servicio respecto al municipales comercios
registro (PDMC) total de actividades susceptibles especializados
de constituirse como Centros vinculados a la
Autorizados de Registro finalizacion de la
vigencia del PDMC
Medidas REGL1.: Provision y mantenimiento del sistema de 69c6: Provision y mantenimiento del Indicadorde | | Si/no Municipio Técnicos municipales - |- Puntual al
registro de bicicletas sistema de registro de bicicletas salida finalizar el
PDMC
REG2: Disefio y desarrollo de la aplicacion informatica | 69c7: Disefio y desarrollo de la Si/no Municipio Técnicos municipales -- Puntual al
para la gestién del registro aplicacion informatica para la gestion finalizar el
del registro PDMC
REG3: Presentacion y consolidacion del registro de 69c8: Presentacion y consolidacion del Si/no Municipio Técnicos municipales - |- Puntual al
bicicletas registro de bicicletas finalizar el
PDMC
Recursos | 36.000 € de forma continua 71c10: Costes de implantacién y mantenimiento del sistema | Indicador de Municipio Presupuestos municipales 36.000 € | sep-09 Continuo
de registro de bicicletas (medida REG1) entrada ejecutados anuales
38.000 € en 3 meses 71c11: Costes de implantacion de la aplicacién informatica Municipio Presupuestos municipales 38.000 € | may-09 3 meses (fin
para la gestion del registro (medida REG?2) ejecutados anuales julio 2009)
3.000 € + 2.000 € de forma 76¢6: Gastos en campafas de presentacién y consolidacion Municipio Presupuestos municipales 5.000 € | sep-09 Continuo

continua

del registro de bicicletas (medida REG3)
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Anexo 2.5. Descripcion detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘5: Bicicleta publica una altern

ativa mas’ del PDMC

Medido a través de Definiciéon Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de | Referencia | Periodicidad
Elemento del PDMC cambio/ Salida | base
planeada/ Entrada
planeada
Objetivo 5. Bicicleta publica una alternativa mas 43c2: Porcentaje de viajes en bicicleta | Indicador de | | % de viajes en bicicleta publica | Ciudad Encuesta domiciliaria de Aumentar | Encuesta Cuatrienal
publica actividad con respecto al total de viajes en movilidad 2006
del bicicleta
Estrategia | Fomento de la bicicleta publica 43c3: Indice de rotacién en el parque | transporte N° usos / dia Ciudad Base de datos (de Aumentar (Duplicar el | Media afio | Anual
de bicicleta publica (PDMC) demanda) del sistema de | indice de rotacién actual | 2009
bicicleta publica para llegar a los 3 usos
por bicicleta y dia a la
finalizacion de la
vigencia del PDMC)
51c2: Satisfaccion de los usuarios del % de usuarios satisfechos o muy | Ciudad Encuestas, puntuadas Aumentar | 2008 Bienal
servicio (PDMC) satisfechos con la prestacion del usando escalas
servicio cualitativas
Medidas BP1: Consolidacion del sistema actual de bicicleta 69c9: N° de bicicletas del servicio Indicador de | | N° de bicicletas disponibles cada | Ciudad Base de datos (de oferta) - 2010 Anual
publica (PDMC) salida afio en los puntos de préstamo del sistema de bicicleta
de bicicletas publica
BP2: Analisis de la viabilidad de la implantacién de un 69c10: Realizacion del analisis de Si/no Ciudad Técnicos municipales - |- Puntual a fin
esquema de bicicleta publica de 42 generacion viabilidad de la implantacion de un de noviembre
esquema de bicicleta publica de 42 2010
generacion
BP3: Experiencia piloto de bicicleta publica en Jundiz 69c11: Implantacién de la experiencia Si/no Jundiz Técnicos municipales - |- Puntual a fin
piloto de bicicleta publica en Jindiz de
septiembre
2010
BP4: Andlisis y puesta en marcha de un parque de 69c12: Realizacion del analisis y Si/no Ciudad Técnicos municipales - |- Puntual a fin
bicicletas comunitario para empleados municipales puesta en marcha de un parque de de abril 2015
bicicletas comunitario para empleados
municipales
Recursos |3.250.000 € en 6 afios 71c12: Costes de consolidacion del sistema actual de Indicador de Ciudad Presupuestos municipales 3.250.000 € | ene-10 6 afos (fin
bicicleta publica (medida BP1) entrada ejecutados anuales 2016)
12.000 € en 3 meses 71c13: Costes de analisis de la viabilidad de la implantacién Ciudad Presupuestos municipales 12.000 € | sep-10 3 meses (fin
de un esquema de bicicleta publica de 42 generacion ejecutados anuales noviembre
(medida BP2) 2010)
70.000 € en 1 afio 71c14: Costes de implantacion de una experiencia piloto de Jundiz Presupuestos municipales 70.000 € | oct-09 1 afio (fin
bicicleta publica en Jundiz (medida BP3) ejecutados anuales septiembre
2010)
80.000 € en 4 afios 71c15: Costes de implantacion de un parque de bicicletas Ciudad Presupuestos municipales 80.000 € | may-11 4 afios (fin
comunitario para empleados municipales (medida BP4) ejecutados anuales abril 2015)
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Anexo 2.6. Descripcion detallada de indicadores aso  ciados al objetivo ‘6: Crear cultura de la biciclet a' del PDMC
Medido a través de Definicion Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de |[Referencia [Periodicidad
Elemento del PDMC cambio/ Salid abase
planeada/ Entrada
planeada
Objetivo 6. Crear cultura de la bicicleta 39c: Disponibilidad de bicicleta Indicador de | [Bicicletas / hogar: % de poblacién [Municipio Encuesta domiciliaria de AumentarEncuesta Cuatrienal:
actividad del | |que declare disponer de por lo movilidad 2006, 2011, 2014 2006 coincidiendo
transporte menos una bicicleta en el hogar con Encuestas
de Movilidad
(2006, 2011,
2014)
41c: Viajes en bicicleta NUmero total de viajes (con origen |Ciudad Encuesta domiciliaria de AumentarEncuesta Cuatrienal:

0 destino en la ciudad) movilidad 2006, 2011, 2014 2006 coincidiendo
con Encuestas
de Movilidad
(2006, 2011,
2014)

43cl: Uso de la bicicleta como modo de % de viajes en bicicleta Ciudad Encuesta domiciliaria de Aumentar (Duplicar laEncuesta Cuatrienal:
transporte: porcentaje de viajes, nimero movilidad 2006, 2011, 2014 | participacién actual de 182006 coincidiendo
de usuarios e intensidades (PDMC) bicicleta en el reparto con Encuestas
modal de la ciudad (lograr de Movilidad
un 6 %) al fin de Ia (2006, 2011,
vigencia del PDMC) 2014)
Estrategia |[Educacion, sensibilizacién y promocién N° de ciclistas inventariados Calles representativas: IAforo automatico a partir de Aumentar (Duplicar elAforos mayo [Bianual
(Intensidad media diaria-IMD) IAvenida Gasteiz noviembre de 2015 numero de ciclistas2009 (Primavera u
(http://avenidagasteiz.visio- inventariados en los otofio)
tools.com/) principales ejes ciclistas|
de la ciudad a I
finalizacion de la vigencial
del PDMC)
51cl: Satisfaccion de usuarios de % de usuarios expresando Ciudad Encuestas, puntuadas Aumentarq- -
bicicleta satisfaccion con el uso de la usando escalas cualitativas
bicicleta, abarcando confort,
seguridad...
Medidas  |[EDU1: Campafia de comunicacion interna entre el 59c1: Campafia de comunicacion Indicador de | [Si/no lAyuntamiento Técnicos municipales - Puntual a fin de
personal municipal interna entre el personal municipal salida octubre 2010
EDU2: Semana de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz 59c2: Semana de la bicicleta de Vitoria- Si/no Municipio Técnicos municipales y -may-11 Anual
Gasteiz publicidad (internet)
EDU3: Concurso de fotografia "Vitoria-Gasteiz, la biciy  [58c2: Concurso de fotografia "Vitoria- Si/no Municipio Técnicos municipales y -may-11 IAnual
ta" Gasteiz, la bici y tu" publicidad (internet)
EDU4: Campafia "Las bicicletas son para todo el afio" 59c3: Campafias relacionadas con la Si/no Ciudad Técnicos municipales y -oct-10 Anual
bicicleta: "Las bicicletas son para todo el publicidad (internet)
afo"; "Al trabajo en bicicleta”...
Medidas  [EDUS: Cursos para el correcto uso y mantenimiento de la (58c3: Cursos para el correcto uso y Indicador de | [N°de participantes Ciudad Técnicos municipales y -may-11 Puntual a fin de
bicicleta urbana mantenimiento de la bicicleta urbana  [salida publicidad (internet) julio 2011
EDU7: Campafia bici campus 59c4: Campafia bici campus Si/no Ciudad Técnicos municipales y -oct-10 Bienal
publicidad (internet)
EDU8: Comunicacion de la nueva normativa sobre la 59¢5: Comunicacion de la nueva Si/ no Ciudad Técnicos municipales y -may-11 Puntual a fin de

bicicleta

normativa sobre la bicicleta

publicidad (internet)

mayo 2011
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Medido a través de Definicion Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de |[Referencia [Periodicidad
Elemento de' PDMC cambio/ Salid abase
planeada/ Entrada
planeada
EDU10: Campafia de educacion vial en los centros 58c4: Escolares participantes en N° de escolares Ciudad Bases de datos municipales| EI 100% de la comunidadoct-09 Anual
escolares campafas y actividades educativas escolar de ensefianza|
relacionadas con la movilidad sostenible obligatoria participa en
(PDMC) campanfas y actividades
del programa de|
educacion a la finalizacién
de la vigencia del PDMC
EDU11: Campafia de convivencia entre peatones, 59c6: Campafia de convivencia entre Si/no Ciudad Técnicos municipales y -oct-10 Puntual a fin de
ciclistas y conductores peatones, ciclistas y conductores publicidad (internet) octubre 2010
EDU12: Convenio con Universidades 58c5: Convenio con Universidades N° de charlas Ciudad Técnicos municipales y -may-10 Puntual al
publicidad (internet) finalizar el
PDMC
EDU13: Convenio con marcadores de tendencias 58c6: Convenio con marcadores de N° de personajes de referencia Ciudad 'Técnicos municipales -sep-10 Puntual al
tendencias finalizar el
PDMC
EDU14: Convenio con sectores de la sociedad vitoriana (58c7: Convenio con sectores de la N° entidades Ciudad Técnicos municipales -sep-10 Puntual al
sociedad vitoriana finalizar el
PDMC
EDU15: Congreso internacional sobre movilidad ciclista [58c¢8: Congreso internacional sobre Si/no Ciudad Técnicos municipales y -2015 Puntual al
urbana movilidad ciclista urbana publicidad (internet) finalizar el
PDMC
EDU16: Taller de auto-reparacion y reciclaje de bicicletas [58¢9: Taller de auto-reparacién y Si/no Ciudad Técnicos municipales y -2010 Puntual al
reciclaje de bicicletas publicidad (internet) finalizar el
PDMC
EDU17: Sitio web 58c10: Asuntos del apartado "Bicicletas" N° de accesos sobre bicicleta/N°  [Internet Bases de datos municipales|Lograr a la finalizacion deloct-09 IAnual
del buzon ciudadano (PDMC) de accesos totales (servicios informaticos) Plan Director una|
participacion en los|
accesos a contenidos|
sobre movilidad ciclistal
(sobre el total de|
contenidos sobre
movilidad en general)
iguales o superiores a los
que le corresponde a la|
bicicleta en el reparto
modal de la ciudad
Recursos [0 € en 2 meses 77cl: Recursos administrativos/de gestion para la de Indicador de IAyuntamiento Técnicos municipales 0 €sep-10 2 meses (fin
comunicacion interna entre el personal municipal (medida entrada octubre 2010)
EDU1)
Recursos [250.000 € en 5 afios 76c1: Gastos en camparfia del mes de la bicicleta de Vitoria- (Indicador de Municipio Presupuestos municipales 250.000 €may-11 5 afos
Gasteiz (medida EDU2) entrada ejecutados anuales
30.000 € en 5 afios 71c2: Costes de realizacion del concurso de fotografia Municipio Presupuestos municipales 30.000 €may-11 5 afios
"Vitoria-Gasteiz, la bici y tU" (medida EDU3) ejecutados anuales
60.000 € en 6 afios 76c2: Gastos en campafias relacionadas con la bicicleta: "Las Ciudad Presupuestos municipales 90.000 €joct-10 6 afios

bicicletas son para todo el afio"; "Al trabajo en

bicicleta"...(medida EDU4) (medida EDUG6)
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15.000 € en 3 meses

71c3: Costes de realizacion del cursos para el correcto uso y
mantenimiento de la bicicleta urbana (medida EDU5)

75.000 € en 6 afios

76c3: Gastos en campafa de informacion "Bici campus"
(medida EDU7)

15.000 € en 1 mes

76c4: Gastos en campafia de informacion de la nueva
normativa sobre la bicicleta (medida EDUS8)

120.000 € en 6 afios

71c4: Costes de realizacion de actividades de educacion vial
en los centros escolares (medida EDU10)

40.000 € en 1 mes

176¢5: Gastos en campafa de convivencia entre peatones,
ciclistas y conductores (medida EDU11)

30.000 € en 6 afios

I71c5: Costes de realizacién de un convenio con
Universidades (medida EDU12)

0 € de forma continua

77c2: Recursos administrativos/de gestion para la realizacion
de un convenio con marcadores de tendencias (medida
EDU13)

0 € de forma continua

77¢3: Recursos administrativos/de gestion para la realizacion
de un convenio con sectores de la sociedad vitoriana (medida
EDU14)

120.000 € en 15 dias

71c6: Costes de realizacion de un congreso internacional
sobre movilidad ciclista urbana (medida EDU15)

120.000 € de forma continua

71c7: Costes de implantacion y mantenimiento de un taller de
auto-reparacion y reciclaje de bicicletas (medida EDU16)

0 € de forma continua

77c4: Recursos administrativos/de gestion para el
mantenimiento del buzén ciudadano de la web municipal
(medida EDU17)
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Ciudad Presupuestos municipales 15.000 €may-11 3 meses
ejecutados anuales

Ciudad Presupuestos municipales 75.000 €oct-10 6 afios
ejecutados anuales

Ciudad Presupuestos municipales 15.000 €may-11 1 mes
ejecutados anuales

Ciudad Presupuestos municipales 120.000 €oct-10 6 afios
ejecutados anuales

Ciudad Presupuestos municipales 40.000 €oct-10 1 mes
ejecutados anuales

Ciudad Presupuestos municipales 30.000 €may-10 6 afios
ejecutados anuales

Ciudad [Técnicos municipales 0 €jul-05 Continuo

Ciudad [Técnicos municipales 0 €jul-05 Continuo

Ciudad Presupuestos municipales 120.000 €jjul-05 15 dias
ejecutados anuales

Ciudad Presupuestos municipales 120.000 €jjul-05 Continuo
ejecutados anuales

Internet 'Técnicos municipales 0 €sep-10 Continuo




Anexo 2.7. Descripcion detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘7: Adecuar la normativa a la bi

cicleta’ del PDMC

Medido a través de Definiciéon Area de aplicacion Fuente de datos Direccion esperada de | Referencia | Periodicidad
Elemento del PDMC cambio/ Salida | base
planeada/ Entrada
planeada
Objetivo 7. Adecuar la normativa a la bicicleta 0c3: Nivel de adecuacion de la Indicador de | | N° de sies (1) entre indicadores | Municipio Indicador sintético Aumentar | - Anual
normativa a la bicicleta avance de salida (escala de 0 a 5) (elaboracion propia)
Estrategia | Modificacion de la normativa respecto a
los objetivos
Medidas NORZ1: Constitucién de un grupo de trabajo 69c13: Constitucion de un grupo de Indicadorde | | Si/no Municipio Técnicos municipales Puntual a fin de 2010 | oct-10 3 meses
interdepartamental para la definicion de las trabajo interdepartamental para la salida
modificaciones a introducir en la normativa actual definicion de las modificaciones a
introducir en la hormativa actual
NOR2: Actualizacion de la Ordenanza Municipal de 69c14: Actualizacion de la Ordenanza Si/no Municipio Técnicos municipales y Puntual al finalizar el | oct-10 1 mes
Trafico y Circulacién Municipal de Tréafico y Circulacion publicidad (internet) primer afio de vigencia
(PDMC) del PDMC
NOR3: Redaccion de la Ordenanza de Movilidad Ciclista | 69¢15: Desarrollo de la Ordenanza de Si/no Municipio Técnicos municipales y Puntual al finalizar el | oct-10 1 mes
Movilidad Ciclista (PDMC) publicidad (internet) primer afio de vigencia
del PDMC
NORA4: Incorporacion al planeamiento (PGOU, Planes 69c16: Incorporacion al PGOU de las Si/no Municipio Técnicos municipales y Puntual al finalizar el | 2010 -
Parciales...) de las determinaciones emanadas del determinaciones del Plan (PDMC) publicidad (internet) PDMC
PDMC
NORS5: Actualizacion del resto de ordenanzas y 69c17: Actualizacion del resto de N° de documentos actualizados | Municipio Técnicos municipales Puntual a fin de marzo | 2011 3 meses
reglamentos relacionados con la movilidad ciclista ordenanzas y reglamentos 2011
relacionados con la movilidad ciclista*
NORG6: Redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas 69c18: Redaccion del Plan Especial Si/no Municipio Técnicos municipales y Puntual al finalizar el | 2011 3 meses
de Vias Ciclistas (PDMC) publicidad (internet) PDMC
Recursos |0 € en 3 meses 77c11: Recursos administrativos/de gestion para la Indicador de Municipio Técnicos municipales 0 € | oct-10 3 meses (a fin
constitucion de un grupo de trabajo interdepartamental para | entrada de 2010)
la definicion de las modificaciones a introducir en la
normativa actual (medida NOR1)
O0€enlmes 77c12: Recursos administrativos/de gestion para la Municipio Técnicos municipales 0 € | oct-10 1 mes (a fin
actualizacién de la Ordenanza Municipal de Tréafico y de octubre
Circulaciéon (medida NOR2) 2010)
O0€enlmes 77c13: Recursos administrativos/de gestion para la Municipio Técnicos municipales 0 € | oct-10 1 mes (a fin
redaccion de la Ordenanza de Movilidad Ciclista (medida de octubre
NOR3) 2010)
0 € de forma continua 77c14: Recursos administrativos/de gestion para la Municipio Técnicos municipales 0€|2010 Continuo
incorporacion al planeamiento (PGOU, Planes Parciales...)
de las determinaciones emanadas del PDMC (medida
NOR4)
0 € en 3 meses 77c15: Recursos administrativos/de gestion para la Municipio Técnicos municipales 0€|2011 3 meses (a fin
actualizacioén del resto de ordenanzas y reglamentos de marzo
relacionados con la movilidad ciclista (medida NOR5) 2011)
0 € en 3 meses 77c16: Recursos administrativos/de gestion para la Municipio Técnicos municipales 0€|2011 3 meses (a fin
Redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas (medida de marzo
NOR®6) 2011)
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Anexo 2.8. Descripcion detallada de indicadores aso

ciados al objetivo ‘8: Incorporar la bicicleta en |

a planificacion’ del PDMC

anual del Plan Director (medida GES5)

112

Objetivo 8. Incorporar la bicicleta en la planificacion 0c4: Nivel de incorporacion de la Indicador de | | N° de sies (1) entre indicadores | Municipio Indicador sintético Aumentar
bicicleta en la planificacion avance de salida (escala de 0 a 5) (elaboracidn propia)
; = Py respecto a
Estrategia | Gestion, control y participacion los objetivos
Medidas | GES1: Constitucion de la Comision Técnica 69c19: Creacion de la Comision Indicador de | | Si/no Municipio Técnicos municipales Puntual al finalizar el | oct-10 -
Interdepartamental Técnica de Coordinacion salida primer afio de vigencia
Interdepartamental (PDMC) del PDMC
GES2: Creacion de la Oficina de la Bicicleta 69c20: Creacion de la Oficina de la Si/no Municipio Técnicos municipales Puntual al finalizar el | oct-10 -
Bicicleta (PDMC) primer afio de vigencia
del PDMC
GES3: Puesta en marcha de la Comision Civica de la 69c21: Creacion de la Comision Civica Si/no Municipio Técnicos municipales Puntual al finalizar el | oct-10 -
Bicicleta de la Bicicleta (PDMC) primer afio de vigencia
del PDMC
GES4: Elaboracién del informe del estado de la 69c22: Elaboracion del informe del Si/no Municipio Técnicos municipales - |abr-11 Anual
movilidad ciclista estado de la movilidad ciclista
GES5: Revision anual del Plan Director 69c23: Revision anual del PDMC Si/no Municipio Técnicos municipales - | feb-11 Anual
Recursos |0 € de forma continua 77c17: Recursos administrativos/de gestion para la Indicador de Municipio Técnicos municipales 0 €| oct-10 Continuo
constitucion de la Comision Técnica Interdepartamental entrada
(medida GES1)
0 € de forma continua 77c18: Recursos administrativos/de gestion para la creacion Municipio Técnicos municipales 0 €| oct-10 Continuo
de la Oficina de la Bicicleta (medida GES2)
0 € de forma continua 77c19: Recursos administrativos/de gestion para la puesta Municipio Técnicos municipales 0 € | oct-10 Continuo
en marcha de la Comision Civica de la Bicicleta (medida
GES3)
0 € de forma continua 77c20: Recursos administrativos/de gestion para la Municipio Técnicos municipales 0 € |abr-11 Continuo
elaboracion del informe del estado de la movilidad ciclista
(medida GES4)
0 € de forma continua 77c¢21: Recursos administrativos/de gestion para la revision Municipio Técnicos municipales 0 €| feb-11 Continuo




Anexo 3. Evolucion de indicadores del PMSEP

Anexo 3.1. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘2: Nueva jerarquia’ del PMSEP

Elemento del PMSEP

Medido a través de

Definicién

Direccién esperada
de cambio/ Salida
planeada

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

Notas

Objetivo

2. Nueva jerarquia

Estrategia

Reordenar los usos de los espacios viarios

0d1: Espacio viario peatonal

Indicador de
avance
respecto a
los objetivos

% de Superficie dedicada a
uso peatonal sobre el total
de Superficie dedicada a
infraestructuras de
transporte

Aumentar

n.d.

27,6 %

n.d.

26,5 %

n.d.

26,7 %

n.d.

27,6 %

Medidas

1. Se establece una nueva célula urbana
(~400x400m) destinada a la motorizacion y que viene
conformada por un perimetro de vias principales. La
union de dichas células da lugar a una red de vias
béasicas por donde circula el conjunto de la
motorizacion, en especial el vehiculo de paso (VEH)

2. Por calles interiores de la célula urbana se restringe
la circulacion del vehiculo de paso __y se permite la
circulacién del resto de moviles: vehiculos de
residentes, carga y descarga, emergencias, servicios,
etc. (VEH)

61al: N° de supermanzanas
implementadas

22. Hacer que las calles en el interior de las
supermanzanas sean de seccién Unica , con el objeto
de que la accesibilidad sea universal para todas las
personas, también las de movilidad reducida y la
velocidad de los vehiculos motorizados (residentes,
carga y descarga, emergencias, etc.) se acomoden a la
velocidad de las personas que van a pie. Las
supermanzanas son areas 10 (10km/h). La
implantacion general de las supermanzanas se hara por
fases. En una primera fase se cerrara para evitar la
circulacioén por su interior del vehiculo de paso, y las
calles que coincidan con los itinerarios de sendas
urbanas se transformaran en calles de seccion unica.
En una segunda fase, coincidiendo con la construccion
de los aparcamientos subterraneos, se transformaran
todas las calles del interior de la supermanzana en
calles de seccioén Unica (PE)

61a2: Calles de supermanzana de
seccion Unica

5. Se propone utilizar como red basica la traza del
actual ferrocarril _ entre Av. Gasteiz y Los Herran de
forma subterranea (VEH)

61a3: Utilizacioén de la traza del actual
ferrocarril entre Av. Gasteiz y Los
Herran de forma subterrdnea como
red bésica

4. Un nuevo sistema de semaforizacion _ de ciclos
cortos (VEH)

63a: Porcentaje de semaforos
adaptados a ciclo corto

Indicador de
salida

N° total de supermanzanas
implementadas

17

17

19

19

% de calles de

supermanzana

% de semaforos adaptados

a ciclo corto

10

10

10

10

10

10

No se mide

Recursos

‘ ‘ Total 2008-2015

36.166.559 €
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Anexo 3.2. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘3: Convivencia e interoperabilidad entre mo

dos’ del PMSEP

Medido a través de Definicién Direccion esperada 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Notas
Elemento del PMSEP do cambic) Salida
planeada
Objetivo 3. Convivencia e interoperabilidad entre modos 45a: Incumplimiento de la |Indicador de| | N° de infracciones de trafico, Disminuir 13.388 9.961 8.265 8.664f  7.291 6.926 7.173 6.572
Ordenanza de Circulacion actividad del
Estrategia| Incrementar el cumplimiento de la Ordenanza de | 43e: Porcentaje de viajes con [transporte % de viajes con transbordo: Aumentar 0,00% n.d, n.d| 0,00% n.d, n.d| 0,00% n.d.
Circulacién y de la intermodalidad transbordo bus interurbano - TP
urbano
% de viajes con transbordo: Aumentar 0,00% n.d. n.d| 0,02 % n.d, n.d| 0,32 % n.d.
TP urbano - TP urbano
% de viajes con transbordo: Aumentar 0,00% n.d. n.d| 0,01 % n.d, n.d| 0,03 % n.d.
coche - TP urbano
Medidas 11. Se proponen 5 aparcamientos periféricos  (Park | 64: N° de aparcamientos 'Park & |[Indicador de| | N° de aparcamientos 'Park| - 0 0 6 6 6 6 6 6
& Ride) con el fin de evitar la entrada en la ciudad de | Ride' salida & Ride'
un ndmero significativo de vehiculos foraneos. Estos
aparcamientos estan conectados con la red de
transporte publico (AP)
15. Conectar la red de autobuses de la ciudad con los | 62bl: N° de paradas de autobus N° de paradas de autobus| - 12 12 12 12 12 12 16| 16|
autobuses provinciales, creando intercambiadores _en | urbano con  conexiones  con urbano con conexiones con
las puertas, en puntos estratégicos (nueva estacién, | autobuses provinciales autobuses provinciales
etc.) del segundo anillo urbano (TP)
16. Establecer los intercambiadores bus - bicicleta 62b2: N° de intercambiadores bus- N° de intercambiadores| - 0 0 0 0 0 0 0 0
con el sistema de préstamo de bicicletas, en especial | bicicleta (servicio de préstamo) bus-bicicleta (servicio de|
en los poligonos industriales (TP) préstamo)
17. Convertir las paradas de autobuses en puntos 62b3: N° de paradas de autobus N° de paradas de autobus| - 0 0 0 0 0 0 0 0
nodales urbanos con funciones: potenciadores de | urbano multifuncionales urbano multifuncionales
intercambio de modos de transporte sostenible,
medioambientales (captacion de energia, seleccion de
residuos, etc.) y de informacion urbana con la
instalacion de webs locales (TP)
Recursos 0€

‘ ‘ Total 2008-2015
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Anexo 3.3. Evolucién de indicadores asociados al ob  jetivo ‘4: Mas transporte puablico y menos coche’ de | PMSEP
Medido a través de Definicién Direccion esperada 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | Notas
planeada
Objetivo 4. Mas transporte publico y menos coche 39a: Motorizacion de coches Indicador de | | Coches / 1.000 habitantes | Disminuir 457 460 467 458 460 456 449 451
actividad
41a: Viajes en coche del Numero total de viajes (con | Disminuir 214.224 n.d. n.d. | 236.008 n.d. n.d. | 224.892 n.d.
transporte origen o destino en la
ciudad)
Estrategia | Incrementar las penalizaciones al coche 43a: Uso del coche: porcentaje de % de viajes en coche Disminuir 37,8 % n.d. n.d.| 29,1 % n.d. n.d.| 24,9 % n.d.
viajes e intensidades
N° de coches aforados | Disminuir n.d.| 68.828| 77.829| 81.174| 77.416| 77.116 | 73.164 | 75.186 | Calles Juan
(Intensidad media diaria- de Garay,
IMD) Reyes
Catdlicos,
Domingo
Beltran,
Francia, La
Paz, Madrid
48a: Cobertura demanda plazas DEFap (%)= [(Demanda | Disminuir - n.d. n.d. n.d. n.d. 7,29 n.d. 6,83 | Solo turismos
plazas aparcamiento -
Oferta plazas fuera de
calzada) / Demanda plazas
aparcamiento] x 100
49a: Ocupacion media en coche N° medio de pasajeros por | Aumentar 0,83 n.d. n.d. 0,83 n.d. n.d. 0,85 n.d.
coche viajando en el
municipio
Incrementar infraestructuras y servicios de transporte | 41b: Viajes en transporte publico Numero total de viajes (con | Aumentar 45.045 n.d. n.d.| 70.854 n.d. nd.| 69.491 n.d.
publico origen o destino en la
ciudad)
43b: Uso del transporte publico: % de viajes en transporte | Aumentar 8,0% n.d. nd.| 87% n.d. n.d. 7,7 % n.d.
porcentaje de viajes e intensidades publico
Promedio diario de | Aumentar 34.942 | 41.736| 49.503 | 52.758 | 53.263 | 54.928 | 55.838 | 58.811
usuarios en la red de
transporte publico
[acumulado anual/365]
49b: Ocupacion media en transporte N° medio de pasajeros por | Aumentar n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
publico vehiculo de transporte
publico viajando en la
ciudad (autobus/tranvia)
Medidas 7. Establecer en una primera fase un area verde de|64al: N° de plazas de aparcamiento | Indicador de | | N° de plazas libres - 76.412 n.d. n.d. n.d. n.d.| 88.811 n.d. | 89.551
aparcamiento para residentes en el interior de las | libres en calzada salida
supermanzanas. En las vias basicas, establecer el[g432: N° de plazas de aparcamiento N° de plazas de zona verde | - 3.240 n.d. n.d. n.d. nd.| 4.044 nd.| 3.780
sistema OTA para vehiculos de rotaciéon (AP) con sistema OTA en calzada (residentes)
8. Retirar, en una segunda fase , en el interior de las N° de plazas de zona azul 1.186 n.d. n.d. n.d. n.d. 1.470 n.d. 1.062
supermanzanas los aparcamientos en superficie y (rotacién)
mantener el sistema OTA en las vias basicas, siempre (6433: N° de plazas de aparcamiento N° de plazas de carga y|- - n.d. n.d. n.d. n.d. 202 n.d. 367

que sea compatible con la implantacion de los carriles y
de bus (AP)

de carga y descarga

13. Crear 68,3 km de carril bus seqgregado (TP)

57b: Longitud de carril bus segregado
(% sobre el total proyectado)

12. Implementar una nueva red de autobuses que
aumente frecuencias de paso y se acomode al nuevo
tranvia, reduciendo las 18 lineas actuales a 7 lineas
(TP)

62b4: Frecuencia media del servicio
de autobUs urbano

descarga
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Medidas

14. Implantar 2 lineas de_autobuses de alta capacidad
(BRT), una de las cuales atraviesa la ciudad de Este a
Oeste siguiendo el trazado actual del ferrocarril, y la
otra, que tiene la funcién de distribuidora, sigue el anillo
exterior (TP)

62b5: N° de lineas de autobuses BRT

Propuesta de movilidad para las zonas rurales del
municipio de Vitoria-Gasteiz mediante un sistema de
transporte a demanda

61bl: Sistema de Transporte a la
demanda a las zonas rurales

Indicador de
salida

Recursos

Total 2008-2015

4.712.329 € (Objetivo 4) + 667.750 € (*) = 5.380.07 9 €

* Gasto en
nuevas
paradas de
autobus y
mejora de las
existentes
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Anexo 3.4. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘5: Mas peatones y ciclistas’ del PMSEP

Objetivo 5. Mas peatones y ciclistas 39c: Disponibilidad de bicicleta Indicador de | | Bicicletas / hogar: % de | Aumentar 53,9 % 64,4 % 70,6 % El dato de
actividad poblacion que declare 2008
del disponer de por lo menos corresponde
transporte una bicicleta en el hogar a 2006
Estrategia | Incrementar infraestructuras y servicios de la bicicleta 41c: Viajes en bicicleta Numero total de viajes (con | Aumentar 19.051 n.d. n.d.| 56.400 n.d. n.d. | 111.851 nd.|El dato de
origen o destino en la 2008
ciudad) corresponde
a 2006
43cl: Uso de la bicicleta como modo
de transporte: porcentaje de viajes e
intensidades (PDMC)
N° de ciclistas | Aumentar (Duplicar n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. 3.056 | Conteo
inventariados  (Intensidad | el ndamero de automatico en
media diaria-IMD) ciclistas la  Avenida
inventariados en los Gasteiz
principales ejes
ciclistas de la ciudad
a la finalizacion de la
vigencia del PDMC)
51cl: Satisfaccion de usuarios de % de usuarios expresando | Aumentar n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.| 59,9 % n.d. | Porcentaje de
bicicleta satisfaccion con el uso de valoraciones
la bicicleta en la ciudad, o~
abarcando confort, positivas (5,
seguridad... 6.7) a
“Desplazarse
en bicicleta
en Vitoria-
Gasteiz es
eficiente,
cémodo y
seguro”
(escala 1-7)
48c2: Proximidad a aparcamiento para % de poblaciébn con | Aumentar 35,9 % nd.| 449 % | 458 % n.d. nd.| 52,8% | 63,4 %
bicicletas aparcamiento en via
publica para bicicleta a
menos de 50m
Incrementar infraestructuras y servicios del peatén 41d: Viajes a pie Numero total de viajes (con | Aumentar 288.141 n.d. n.d. | 447.911 n.d. n.d. | 495.427 n.d.
origen o destino en la
ciudad)
43d: Uso del modo pie: porcentaje de % de viajes a pie Aumentar 50,9 % n.d. n.d.| 55,2 % n.d. n.d.| 54,9 % n.d.
viajes e intensidades
N° de peatones aforados Aumentar No se mide
Medidas | Trabajos previos del PDMC (documento sobre la red | 69c24: Trabajos previos del PDMC |Indicador de
ciclista y documento sobre aparcamientos de bicicletas) | (documento sobre la red ciclista y |salida
documento sobre aparcamientos de
bicicletas)
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18. Crear la oficina_de la bicicleta con el fin de|69c20: Creaciéon de la Oficina de la
gestionar la nueva red (mantenimiento, infraestructuras, | Bicicleta (PDMC)
sefializacion, etc.), el servicio de préstamo de bicicletas,
el servicio de educacion, comunicacion y participacion
para la potenciacion de este modo de transporte (Bl)
Medidas 19. Completar la red principal de carriles bici _ actual, | 57c1 + 57c¢2: Longitud de vias ciclistas | Indicador de
constituyendo asi una red continua y segura, que dé | ejecutadas y remodeladas (% sobre el | salida
servicio al conjunto de la ciudad (BI) total proyectado y que se prevé
remodelar)
20. Desarrollar una red secundaria de carriles de Longitud de vias ciclistas No se mide
bicicleta que penetre de manera capilar en el conjunto remodeladas (% sobre el
de barrios (BI) total que se prevé
remodelar)
21. Completar los puntos de bicicletas de préstamo , | 69¢9: N° de bicicletas del servicio N° de bicicletas disponibles | - 300 300 300 300 -
con un servicio que se extienda a todo el afio (BI) cada afio en los puntos de
réstamo de bicicletas
Andlisis de la viabilidad de la implantacion de un|69cl10: Realizacion del analisis de
esquema de bicicleta publica de 42 generacion viabilidad de la implantacion de un
esquema de bicicleta publica de 42
generacion
Experiencia piloto de bicicleta publica en Jindiz 69c11: Implantacion de la experiencia
piloto de bicicleta publica en Jundiz
Incrementar la oferta de aparcabicis en la via pablica 65c1l: N° de nuevos aparcamientos
para bicicleta ejecutados (% sobre el
total previsto) (PDMC)
Extension de la oferta de aparcabicis en lonjas y otros | 65¢3: Aparcamientos para bicicleta de
locales en planta baja larga duracion
Provision y mantenimiento del sistema de registro de | 69c6: Provision y mantenimiento del
bicicletas sistema de registro de bicicletas
Disefio y desarrollo de la aplicacion informatica para la| 69c7: Disefio y desarrollo de la
gestion del registro aplicacion informatica para la gestién
del registro
Presentacion y consolidacion del registro de bicicletas 69c8: Presentacion y consolidacion del
registro de bicicletas
21. Crear una red de sendas urbanas para peatones, | 57d1: Longitud de sendas peatonales Metros ejecutados / metros | - - - - - - | No se mide
en régimen de continuidad y elevada calidad, que se |fuera de la red de vias basicas proyectados
extiendan por el conjunto de la ciudad. Se evita en la | ejecutadas y remodeladas (% sobre el
medida de lo posible su coincidencia con la red de vias | total proyectado y que se prevé
bésicas, con el fin de aumentar el confort y la seguridad | remodelar)
(PE)
23. Como sendas singulares se propone en primer|57d2: Longitud construida de sendas Metros ejecutados / metros | - - - - - - | No se mide
lugar, alargar la actual senda que va a Armentia | singulares proyectados en senda
arrancando desde Abetxuco, y en segundo, crear en su Armentia - Abetxuco; Yy
momento una senda que una el anillo verde de Este a creacion de la senda
Oeste, atravesando la ciudad, por la traza del actual singular que una el anillo
ferrocarril (PE) verde de Este a Oeste
Metros ejecutados / metros | - - - - - - | No se mide
proyectados en senda de
conexion del anillo verde de
Este a Oeste
Recursos | ‘ Total 2008-2015 8.264.239 € (BI) + 2.285.618 € (PE) = 10.549.857 €
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Anexo 3.5. Evolucién de indicadores asociados a los

objetivos ‘6 y 10: Eficiencia energética; Menos ru

ido y contaminacion’ del PMSEP

Elemento del PMSEP

Medido a través de

Definicién

Direccion esperada
de cambio/ Salida
planeada

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

Notas

Objetivo

6. Eficiencia energética

16b: Uso de fuentes de energia
renovables en los autobuses urbanos

13: Consumo energético

Objetivo

10. Menos ruido y contaminacion

. %
11: Calidad del aire

12: Confort acustico (diurno)

o *
10: Emision GEl

Indicador de
avance

respecto a
los objetivos

% de flota de autobuses
urbanos utilizando energias
renovables

Aumentar

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

Consumo energético del
sector transporte (MWh)
/poblacion total

Disminuir

4,0

3.9

3.9

3,6

3,5

3,5

n.d.

n.d.

Numero de dias al afio en
que se registra una calidad
del aire "regular’, "mala" o

"muy mala”

Disminuir

n.d.

n.d.
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145

n.d.

n.d.

110

113

Poblacion  residente en
calles expuestas durante
las 24 horas del dia a
niveles de ruido exterior
superiores a los deseables
como objetivo de calidad
(>65dB)

Disminuir

89.173

n.d.

n.d.

n.d.

n.d.

68.376

n.d.

n.d.

Emision GEI del
transporte  (tCO2
/poblacion total

sector
eq.)

Disminuir

1,06

1,01

0,98

0,94

0,91

0,91

n.d.

n.d.

Estrategia

Incentivar y promocionar el uso del transporte publico y
desincentivar el vehiculo privado (objetivo 4) y conseguir
que los modos no motorizados se conviertan en un
modo de transporte habitual (objetivo 5)

43: Porcentaje de viajes en modos
sostenibles

Indicador de
actividad

del
transporte

% de viajes en modos no
motorizados y transporte
publico

Aumentar

62,2 %

n.d.

n.d.

70,9 %

n.d.

n.d.

75,1 %

n.d.

Medidas

Los mismos del Objetivo 4 y Objetivo 5

Indicador de
salida

Recursos

‘ ‘ Total 2008-2015

4.712.329 € (Objetivo 4) + 10.549.857 € (Objetivo 5 ) = 15.262.186 €
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Anexo 3.6. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘7: Accesibilidad universal’ del PMSEP

Objetivo 7. Accesibilidad universal * Indicador de
20: Accesibilidad para PMR actividad
del
transporte
21bcd: Proximidad a redes de
transporte alternativo al automovil
Estrategia | Incrementar la accesibilidad a los modos no motorizados | 21b:  Accesibilidad a la red de
y al transporte publico transporte publico (Area de captacion
del transporte publico)
Medidas |Creacion de 5 recorrido tematicos peatonales:|65d1l: N° de recorrido tematicos |Indicador de | | N° de recorridos tematicos |- 34 34 34 34 34 34 35 35
educativo, de equipamientos, deportivo, de ocio de dia y | peatonales salida peatonales
de ocio de noche
65d2: N° de vados peatonales N° de vados peatonales - - - - - - - - - | No se mide
construidos
Recursos ‘ |Tota| 2008-2015 581.117 €
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Anexo 3.7. Evolucién de indicadores asociados al ob  jetivo ‘8: Sensibilizar e informar’ del PMSEP

Medido a través de Definicion Direccion esperada 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | Notas
planeada
Objetivo 8. Sensibilizar e informar NOTA: No se especifican indicadores para este
objetivo/estrategia por considerarse ya incluidos en
Estrategia | Educacion, sensibilizacién y promocién los correspondientes al resto de objetivos
Medidas | Semana Europea de la Movilidad 58-1: Eventos de promociéon del|Indicador de Si/no - Si Si Si Si Si Si Si No
transporte sostenible: Semana | salida
Europea de la Movilidad
Agenda 21 Escolar 58-2: Eventos de promocion del N° de escolares - 0 0 0 0 0 0 1.946
transporte  sostenible: Agenda 21
Escolar
Compartir coche 58-3: Eventos de promocion del Si/no - No Si Si No No No No No
transporte sostenible: Compartir coche
Foro Civitas 58-4: Eventos de promocién del Si/no - No No No No Si No No No
transporte sostenible: Foro Civitas
Proyecto CIVITAS+MODERN 58-5: Eventos de promocion del Si/no - Si Si Si Si Si No No No
transporte sostenible: Proyecto
CIVITAS+MODERN
Proyecto NAVIKI 58-6: Eventos de promocién del Si/no - No No No Si Si Si Si No
transporte sostenible: Proyecto NAVIKI
Proyecto ICT4EVEU 58-7: Eventos de promocién del Si/no - No No No No Si Si Si Si
transporte sostenible: Proyecto
ICT4EVEU
Proyecto MOVESMART 58-8: Eventos de promocion del Si/no - No No No No No Si Si Si
transporte sostenible: Proyecto
MOVESMART
Vuelta al anillo verde en BTT 58cl: Eventos de promocién del Si/no Anual Si Si Si No Si No No No
transporte sostenible: Vuelta al anillo
verde en BTT
Cursos para el correcto uso y mantenimiento de la |58c3: Cursos para el correcto uso y N° de participantes Puntual a fin de julio - - - - - - - - | No se mide
bicicleta urbana mantenimiento de la bicicleta urbana 2011
Escolares participantes en campafas y actividades del | 58c4: Escolares participantes en
programa de educacién del PDMC (PDMC) campafas y actividades educativas
relacionadas con la  movilidad
sostenible (PDMC)
Convenio con sectores de la sociedad vitoriana 58c7: Convenio con sectores de la N° entidades Puntual al finalizar el 1 1 1 1 1 1
sociedad vitoriana* PDMC
Taller de auto-reparacion y reciclaje de bicicletas 58c9: Taller de auto-reparacion y
reciclaje de bicicletas
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Medidas | Asuntos del apartado "Bicicletas" del buzén ciudadano
(PDMC)

58c10: Asuntos  del apartado
"Bicicletas" del buzén ciudadano
(PDMC)

Semana de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz

59c2: Semana de la bicicleta de
Vitoria-Gasteiz

Campafia "Las bicicletas son para todo el afio”

59c3: Campafas relacionadas con la
bicicleta: "Las bicicletas son para todo
el afo"; "Al trabajo en bicicleta"...

Campafia bici campus

59c4: Campafia bici campus

Comunicacién de la nueva normativa sobre la bicicleta

59c¢5: Comunicacién de la nueva
normativa sobre la bicicleta

Campafia de convivencia entre peatones, ciclistas y
conductores

59c6: Campafa de convivencia entre
peatones, ciclistas y conductores

Indicador de
salida

Recursos

‘ | Total 2008-2015

1.240.445 €*

* El presupuesto del Proyecto CIVITAS+MODERN (I-58-5) no esta incluido en el gasto total, pues se solaparia con gastos correspondientes a otra medidas
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Anexo 3.8. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘9: Mas seguridad’ del PMSEP

Medido a través de Definicion Direccion esperada 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | Notas
Elemento del PMSEP de cambiol Salida
planeada
Objetivo 9. Mas seguridad 24: Muertos o heridos graves por |Indicador de N° de muertos o heridos | Disminuir 72 58 40 45 31 29 35 36 | Se toma 2009
avance graves (KSI: killed or como afio
modo respecto a seriously  injured) en
los objetivos accidentes de trafico base tporqze
N° total de accidentes | Disminuir -| 4527 4.090| 4341 3.985| 4.066| 4.297| 4.430|3 Patr de
25: Accidentes por modo este afo se
N° de vehiculos -| 8728 7.615| 8341| 7587| 7.638| 8.104| 8.335|realiza
implicados en informe de
accidentes: total todos los
- coche : -| 6.787| 6.290| 6.553| 6.007| 5.959| 6.376| 6.576 | 5ccidentes
- transporte publico - 237 162 181 165 169 193 203 iRl e
- bicicleta - 176 139 254 339 330 365 396
- resto de modos - 1.528 1.024 1.353 1.076 1.180 1.170 1.160
N° de atropellos - 187 160 153 155 167 147 174
26: Nifios muertos o heridos graves N° de nifios (<6 + 6-13 | Disminuir - 2 2 n.d. 1 0 1 1
por modo afios) muertos o heridos
graves (KSI: killed or
seriously  injured) en
accidentes de tréafico
N° de nifios (<6 + 6-13 - 25 61 n.d. 55 50 71 63
afios) implicados en
accidentes de trafico
Estrategia | Calmado de trafico 46: Velocidades del trafico motorizado | Indicador de Velocidad media [km/h] | Disminuir n.d. n.d. n.d. n.d. 27.8 24.4 n.d. n.d. | Calles
actividad del del tréfico de coches Gorbea,
transporte s e
Jesls, San
Antonio y
Arana
Medidas 3. Se establece como criterio general que en las vias | 61a4: N° de calles con trafico calmado | Indicador de N° de calles con tréafico | - 2 3 12 12 57 57 60 63 | Calles Rioja,
urbanas los carriles para el vehiculo sean de 2,5m de salida calmado Nieves Cano,
ancho, con el objeto de reducir la velocidad, aumentar la Sancho el
capacidad del flujo y aprovechar el espacio sobrante Sabio, Rafael
(hoy la mayoria de carriles tienen mas de tres metros) Alberti,
para utilizar, en su caso, los carriles bicicleta y bus Donostia,
(VEH) Gabriel
Celaya, San
Viator,
Argentina y
Chile
Recursos | | Total 2008-2015 704.899 €
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Anexo 3.9. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘11: No consumo de suelo’ del PMSEP

Objetivo 11. No consumo de suelo Oal: Aparcamiento para el vehiculo | Indicador de % de plazas de | Aumentar -| 48,0%
privado fuera de calzada avance aparcamiento fuera de
Estrategia | Incrementar el espacio de aparcamiento subterraneo respecto a calzada / Total de plazas
(para poder liberar espacio en superficie) los objetivos de aparcamiento
Medidas |5. Creaciébn de la Sociedad Municipal de |[69a: Creacibn de la Sociedad |Indicador de
Aparcamiento (AP) Municipal de Aparcamiento salida
6. Construir en el subsuelo 13.544 plazas de |64a4: N° de plazas de aparcamiento
aparcamiento  para residentes y de rotacion en |subterraneas construidas
aparcamientos distribuidos por toda la ciudad (AP)
Recursos | |Total 2008-2015 n.d.
Anexo 3.10. Evolucién de indicadores asociados al 0 bjetivo ‘13: Mas espacio publico para modos sosteni bles’ del PMSEP

Objetivo 13. Mas espacio publico para modos sostenibles + | Indicador de % de personas que |Aumentar - - | No se mide
05: Atractivo percibido de las calles avance consideran las calles
Estrategia Ayr_nentar ca_ntidad y calidad del espacio publico libre de {gg %%(j:é?ivog ;ggg;a:s y faciles de
trafico motorizado
Medidas Reforma de plazas y jardines 57d3: Reforma de plazas y jardines Indicador de N° de actuaciones de |- 1 0
salida mejora
24. Aumentar la vegetacion urbana , ampliando el | 57d4: Volumen verde en las calles Proporcion de Aumentar - - | No se mide
volumen verde en las calles que sea factible por su volumen verde
seccion. Con la transformacion a seccion Unica de las (porcentaje de volumen
calles, en el interior de las supermanzanas, es posible verde respecto al volumen
ampliar el nimero de unidades arbéreas (VER) total de las calles)
25. Establecer jtinerarios peatonales atractivos en | 57d5: Sendas urbanas completadas Km de sendas urbanas | Aumentar = - | No se mide
relacion a la vegetacibn y el color de ésta completadas
estacionalmente. Se han confeccionado mapas de la
vegetacion actual y el color que manifiesta en cada
estacion y se ha ampliado y propuesto modificaciones
con el fin de crear paseos espectaculares por su
colorido en diferentes momentos del afio (VER)
26. Crear un corredor verde urbano _ que una al anillo | 57d6: Corredor verde urbano Si/no - - - | No se mide
verde de Este a Oeste siguiendo la actual traza del
ferrocarril (VER)
Recursos ‘ ‘ Total 2008-2015 3.986.065 €
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Anexo 3.11. Evolucion de indicadores asociados al 0 bjetivo ‘14: Calidad y complejidad del espacio publ ico’ del PMSEP

Objetivo NOTA: No se especifican indicadores para este
objetivo/estrategia por considerarse mas apropiado
Estrategia | Incrementar el nivel de mezcla de funciones y usos | su medida de forma exclusivamente cualitativa

urbanos en el mismo espacio residencial

14. Calidad y complejidad del espacio publico

Medidas | 9. Construir 6 plataformas logisticas de 35x35m y 2 de | 64a5: N° de plataformas logisticas | Indicador de
20x25m aprovechando la construccion de la red de | construidas salida
aparcamientos (AP)
Creacién de ventanas temporales para proceder a la|64a6: Ventanas temporales para la
carga y descarga de mercancias en el interior de las | cargay descarga

supermanzanas
Creacion de un carril multiuso para las operaciones de | 64a7: Carril multiuso
distribucion de mercancias en hora valle, para transito
vehicular en hora punta y para absorber demanda
nocturna residencial de plazas de aparcamiento
Distribucion de mercancias nocturna en determinadas | 64a8: Distribucion de mercancias N° de autorizaciones para | -
actividades econdmicas nocturna la distribucién de
mercancias nocturna

Recursos ‘ Total 2008-2015 55.002 €
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Anexo 4. Evolucion de indicadores del PDMC

Anexo 4.1. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘1: Conseguir una red ciclista segura y func

ional’ del PDMC

Objetivo 1. Conseguir una red ciclista segura y funcional 54c: Percepcion sobre la calidad de | Indicador de % de poblacién | Aumentar - - - - - - | No se mide
las infraestructuras ciclistas actividad expresando  satisfaccion
Estrategia | Mejora de las infraestructuras ciclistas (red) del con la - calidad Qe_ las
transporte infraestructuras ciclistas,
incluyendo disponibilidad,
rectitud, seguridad, etc.
Medidas INF1: Ejecutar los tramos de red principal de movilidad | 57c1: Longitud de vias ciclistas | Indicador de
ciclista programados en la fase 1 ejecutadas (% sobre el total|salida
INF2: Completar el disefio definitivo y la ejecucion | proyectado) (PDMC)
posterior de aquellos tramos de red principal de
movilidad ciclista programados en la fase 2
INF3: Ejecutar las actuaciones necesarias sobre la|57c2: Longitud de vias ciclistas Metros ejecutados /| 16.639 Anual - - - - - | No se mide
actual red de bidegorris a fin de asegurar unas |remodeladas (% sobre el total que se metros proyectados
prestaciones éptimas de seguridad y funcionalidad prevé remodelar) (PDMC)
INF4: Consolidar la red de itinerarios a través de los
parques del Anillo Verde y ejecutar las actuaciones
necesarias en los itinerarios de la red principal de
carriles bici a fin de garantizar la conectividad funcional
de ésta con el Anillo Verde
INF5: Implementar y mantener un Sistema de|69cl: Creacion de un Sistema de
Informacion para la gestion de las infraestructuras de | Informacion para la gestion de las
movilidad ciclista infraestructuras de movilidad ciclista
INF6: Elaborar un catalogo general de vias e itinerarios | 69c2: Creacién de un catalogo de vias
ciclistas ciclistas (PDMC)
Recursos |4.774.429 € en 3 afios 70cl: Costes de inversion en nuevas infraestructuras | Indicador de 4.774.429 €| 3 afios | 421.600 0 0 0 0 421.600| -4.352.829
ciclistas (medida INF1) entrada (fin
2011)
6.648.278 € en 5 afios 70c2: Costes de inversibn en nuevas infraestructuras 6.648.278 € |5 afios 0 596.379 0| 296.577 | 299.328 | 1.192.284| -5.455.994
ciclistas (medida INF2) (fin
2016)
3.538.039 € + 200.000 € en 6 afios 70c3: Costes de inversion en mejora de infraestructuras 3.738.039€ |6 afos| 83.849 0| 175.010 0 0 258.859 | -3.479.180
ciclistas (medida INF3) (medida INF4) (fin
2016)
40.000 € de forma continua 71c9: Costes de implantacion y mantenimiento de un 40.000 € | Continu 0 0 0 0 0 0 0 -40.000
sistema de Informacion para la gestion de las o]
infraestructuras de movilidad ciclista (medida INF5)
0 € de forma continua 77c7: Recursos administrativos/de gestion para elaborar 0 €| Continu 0 0 0 0 0 0 0 0
un catalogo general de vias e itinerarios ciclistas (medida o]
INF6)
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Anexo 4.2. Evolucién de indicadores asociados al ob  jetivo ‘2: Conseguir una oferta adecuada de aparcam  ientos’ del PDMC

Medido a través de Definicion Direccion esperada | Periodi 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | Notas
Elemento del PDMC de cambio/ Salida |cidad
planeada/ Entrada

planeada
Objetivo 2. Conseguir una oferta adecuada de aparcamientos 48cl: Uso de los aparcamientos de | Indicador de % de viajes con | Aumentar Cuatrie nd.| 22,4 % n.d. nd.| 17,2 % n.d.
bicicletas (PDMC) actividad del aparcamiento en destino nal
transporte en aparcabicis regulado

% de viajes con | Disminuir n.d.| 15,9 % n.d. n.d.| 16,7 % n.d.

aparcamiento en destino

en mobiliario urbano
Estrategia | Mejora de las infraestructuras ciclistas (aparcamientos) | 48c2: Proximidad a aparcamiento para % de poblacion con | Aumentar Anual 449 % | 45,8 % n.d. nd.| 52,8 % | 63,4 %

bicicletas aparcamiento en via
publica para bicicleta a
menos de 50m

Medidas INF8: Incrementar la oferta de aparcabicis en la via|65cl: N° de nuevos aparcamientos | Indicador de
publica para bicicleta ejecutados (% sobre el | salida
total previsto) (PDMC)

INF9: Reemplazar yl/o reubicar los aparcabicis|65c2: N° de aparcamientos para Reemplazos realizados / No se mide
identificados como inadecuados a fin de garantizar una | bicicleta reemplazados (% sobre el reemplazos previstos

oferta de estacionamiento de bicicletas con las | total previsto) (PDMC)

suficientes garantias de seguridad

INF14: Ampliar la oferta de aparcabicis en parcelas |65¢3: N° de aparcamientos para
privadas de industrias y otras actividades privadas bicicleta de larga duracion (PDMC)
INF10: Extension de la oferta de aparcabicis en lonjas y
otros locales en planta baja

INF11: Habilitacion de una oferta de plazas de
aparcamiento para bicicletas en los aparcamientos de
uso publico

INF12: Creacidon de centros de la bicicleta en las|65c4: Creacion de centros de la N° de centros de Ila Anual Se prevé crear un punto
estaciones del transporte publico bicicleta en las estaciones del bicicleta creados en 2016 en la Estacion
transporte publico de Autobuses

INF13: Adecuacion de las condiciones reguladoras de la | 69¢3: Adecuacion de las condiciones
edificacion: guardia y custodia de bicicletas reguladoras de la edificaciéon: guardia
y custodia de bicicletas

Total | Diferencia
2010- con
2015 planeado
Recursos |431.380 € en 6 afios 70c4: Costes de inversion en nuevos aparcabicis en via | Indicador de 431.380€ |6 afios| 95.199 0| 99.920 0| 50.000| 30.000 275.119 -156.261
publica (medida INF8) entrada (fin
2016)
248.690 € en 6 afios 70c5: Costes de inversion de reemplazar y/o reubicar 248.690 € | 6 afios 0 0 0 0 0 0 0 -248.690
aparcabicis (medida INF9) (fin
2016)
120.000 € en 5 afios 70c6: Costes de inversion en nuevos aparcabicis en 120.000 € |5 afios 0 0 0 0 0 0 0 -120.000
parcelas privadas de industrias y otras actividades privadas (fin
(medida INF14) 2016)
200.000 € en 4 afios 71c8: Costes de andlisis de la extension de aparcabicis en 200.000 € | 4 afios 0 0 0| 12.427 0 0 12.427 -187.573
lonjas y otros locales en planta baja (medida INF10) (fin
2016)
0 € en 6 aflos 77c5: Recursos administrativos/de gestion para la 0€|6 afios 0 0 0 0 0 0 0 0
implantacion de nuevos aparcabicis en aparcamientos (fin
publicos (medida INF11) 2016)
0 € en 2 afios 77c6: Recursos administrativos/de gestion para la creacion 0€|2 afios 0 0 0 0 0 0 0 0
de centros de la bicicleta en las estaciones del transporte (fin
publico (medida INF12) 2012)
O0€en1lafio 77c8: Recursos administrativos/de gestion para la 0€(1 afio 0 0 0 0 0 0 0 0
adecuacion de las condiciones reguladoras de la (fin
edificacion: guardia y custodia de bicicletas (medida INF13) 2010)
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Anexo 4.3. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘3: Reducir accidentes’ del PDMC

128

Objetivo 3. Reducir accidentes Ocl: Siniestralidad relacionada con la | Indicador de
* avance
bicicleta (PDMC) respecto a
los objetivos
24c: Muertos o heridos graves en N° de muertos o heridos | Disminuir Anual 7 5 9
* graves (KSI: killed or
bicicleta seriously  injured) en
accidentes de trafico en
los que hay bicicletas
implicadas
26c¢: Jovenes implicados en N° de jévenes (edad 0-15 | Disminuir Anual 22 13 11
accidentes con bicicletas afos 2010-2012; edad O-
10 afios 2013-2015)
implicados en accidentes
de trafico en los que hay
bicicletas implicadas
Estrategia | Mejora de las infraestructuras ciclistas (seguridad) 55: Evaluacién del estado de las|Indicador de indices de calidad | Aumentar - - - - | No se mide
infraestructuras de transporte actividad basados en p.€j.
del evaluacion de la superficie
transporte de calzada, incluyendo
infraestructuras laterales,
pavimentos,
infraestructuras ciclistas
etc.
Medidas INF7: Elaborar un plan de sefalética para la red ciclista | 69c4: Elaboracién de un plan de | Indicador de
urbana sefialética (PDMC) salida
69c5: Elaboracion de un estudio de
intermodalidad en el transporte
(PDMC)
Recursos |0 € en 6 meses 77c9: Recursos administrativos/de gestion para elaborar | Indicador de
un plan de sefialética para la red ciclista urbana (medida | entrada meses
INF7) (fin
junio
2010)
0 € en 6 meses 77c¢10: Recursos administrativos/de gestion para elaborar 0€|6 0 0 0 0
un estudio de intermodalidad en el transporte meses
(fin
junio
2010)




Anexo 4.4. Evolucion de indicadores asociados al ob

jetivo ‘4: Limitar robos’ del PDMC

%

de bicicletas | Aumentar

recuperadas y devueltas,

con

respecto al

n° de

denuncias por robos de
bicicletas

38.000 € en 3 meses

71cl11: Costes de implantacion de la aplicacion informatica
para la gestion del registro (medida REG2)

3.000€ +
continua

2.000 € de

forma

76¢c6: Gastos en campafias de presentacion y consolidacion
del registro de bicicletas (medida REG3)

Objetivo 4. Limitar robos * Indicador de
0c2: Robos de bicicletas (PDMC) avance
respecto a
los objetivos
Estrategia | Registro de bicicletas 45c2: Numero de bicicletas | Indicador de
identificadas en el registro (PDMC) actividad
del
transporte
45c3: Numero de establecimientos
publicos que ofrecen el servicio de
registro (PDMC)
Medidas REG1: Provision y mantenimiento del sistema de |69c¢c6: Provision y mantenimiento del | Indicador de
registro de bicicletas sistema de registro de bicicletas salida
REG2: Disefo y desarrollo de la aplicacién informatica | 69c7: Disefio y desarrollo de la
para la gestion del registro aplicacion informatica para la gestion
del registro
REGS3: Presentacion y consolidacion del registro de | 69¢8: Presentacion y consolidacion del
bicicletas registro de bicicletas
Recursos | 36.000 € de forma continua 71c10: Costes de implantacion y mantenimiento del sistema | Indicador de
de registro de bicicletas (medida REG1) entrada

* El gasto realmente se realizd en 2008
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13,2 %

8,1 %

14,8 %

14,0%

11,1 %

10,6 %

36.000 €

Continu
o]

4.400

4.400

4.400

4.400

3.680

3.680

24.960

-11.040

38.000 €

3
meses
(fin julio
2009)

34.474*

34.474

-3.526

5.000 €

Continu
o]

2.742

3.775

6.517

1.517




Anexo 4.5. Evoluciéon de indicadores asociados al ob

jetivo ‘5: Bicicleta publica una alternativa méas’ d

el PDMC

* El gasto realmente se realizé en 2008
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Objetivo 5. Bicicleta publica una alternativa mas 43c2: Porcentaje de viajes en bicicleta | Indicador % de viajes en bicicleta | Aumentar Cuatrie 0,8 % El dato de 2011
publica de publica con respecto al nal corresponde a 2006
actividad total de viajes en bicicleta
Estrategia | Fomento de la bicicleta publica 43c3: Indice de rotacion en el parque | del Ne° usos / dia Aumentar (Duplicar | Anual 424 438 -|En 2012 se dej6 de
de bicicleta publica (PDMC) transporte el indice de rotacion ofrecer el préstamo de
actual para llegar a e
los 3 usos por
bicicleta y dia a la
finalizacion de la
vigencia del PDMC)
51c2: Satisfaccion de los usuarios del % de usuarios | Aumentar Bienal 89,6 % - -|El  dato de 2010
servicio (PDMC) satisfechos (0] muy corresponde a una Unica
satisfechos con la encuesta en 2008
prestacion del servicio
Medidas BP1: Consolidacion del sistema actual de bicicleta|69c9: N° de bicicletas del servicio | Indicador Ne de bicicletas | - Anual 300 300 -
publica (PDMC) de salida disponibles cada afio en
los puntos de préstamo
de bicicletas
BP2: Andlisis de la viabilidad de la implantacion de un|69c10: Realizacion del analisis de
esquema de bicicleta publica de 42 generacion viabilidad de la implantacion de un
esquema de bicicleta publica de 42
generacion
BP3: Experiencia piloto de bicicleta publica en Jindiz 69cl1l: Implantacion de la experiencia
piloto de bicicleta publica en Jandiz
BP4: Analisis y puesta en marcha de un parque de|69cl2: Realizacion del analisis y
bicicletas comunitario para empleados municipales puesta en marcha de un parque de
bicicletas comunitario para empleados
municipales
Recursos |3.250.000 € en 6 afios 71c12: Costes de consolidacion del sistema actual de | Indicador 3.250,000 €| 6 afios | 430.000 | 518.813 - 948.813| -2.301.187
bicicleta publica (medida BP1) de (fin
entrada 2016)
12.000 € en 3 meses 71c13: Costes de andlisis de la viabilidad de la implantacion 12.000 € |3 19.999 0 - 19.999 7.999
de un esquema de bicicleta publica de 42 generacion meses
(medida BP2) (fin
noviem
bre
2010)
70.000 € en 1 afio 71c14: Costes de implantacion de una experiencia piloto de 70.000€|1 afio| 69.500* 0 - 69.500 -500
bicicleta publica en Jundiz (medida BP3) (fin
septie
mbre
2010)
80.000 € en 4 afios 71c15: Costes de implantacion de un parque de bicicletas 80.000 € | 4 afios 0 0 - 0 -80.000
comunitario para empleados municipales (medida BP4) (fin
abril
2015)




Anexo 4.6. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘6: Crear cultura de la bicicleta’ del PDMC
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Objetivo 6. Crear cultura de la bicicleta 39c: Disponibilidad de bicicleta Indicador de| |Bicicletas / hogar: % d Cuatrien | 53,9 % El dato de 2010
actividad del |poblacion que  declar al corresponde a 2006
transporte disponer de por lo meno

una bicicleta en el hogar
41c: Viajes en bicicleta Numero total de viajes (conAumentar Cuatrien | 19.051] 56.400 n.d. n.d.,| 111.851 n.d.El dato de 2010
origen o destino en | al corresponde a 2006
ciudad)
43cl: Uso de la bicicleta como modo de
transporte: porcentaje de viajes, nimero
de usuarios e intensidades (PDMC)
Estrategia [Educacion, sensibilizacion y promocién N° de ciclistas inventariadosiAumentar (Duplicar elBianual Conteo automatico en la
(Intensidad media diariafnumero de ciclistas(Primave Avenida Gasteiz
IMD) inventariados en losfra u
principales ejesiotofio)
ciclistas de la ciudad &
la finalizacion de la
vigencia del PDMC)
51cl: Satisfaccion de usuarios de % de usuarios expresandoAumentar - n.d, n.d. n.d, n.d| 59,9 % n.d.Porcentaje de
bicicleta satisfaccion con el uso de la \valoraciones positivas (5,
bicicleta, abarcando confort, 6,7) a “Desplazarse en
seguridad... bicicleta en Vitoria-|
Gasteiz es  eficiente,
comodo y seguro” (escalal
1-7)
Medidas EDU1l: Campafia de comunicacién interna entre el59cl: Campafia de comunicaciénindicador de|
personal municipal interna entre el personal municipal salida
EDU2: Semana de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz 59c2: Semana de la bicicleta de Vitoria-
Gasteiz
EDU3: Concurso de fotografia "Vitoria-Gasteiz, la bici y t0"58c2: Concurso de fotografia "Vitoria-
Gasteiz, la bici y tu"
EDU4: Campafia "Las bicicletas son para todo el afio" 59c3: Campafias relacionadas con la
bicicleta: "Las bicicletas son para todo el
afo"; "Al trabajo en bicicleta”...
EDUS5: Cursos para el correcto uso y mantenimiento de 1a58c3: Cursos para el correcto uso VY| N° de participantes Puntual a fin de julio 2011 No se mide
bicicleta urbana mantenimiento de la bicicleta urbana ......-
EDU7: Campafia bici campus 59c4: Campafia bici campus
EDU8: Comunicacion de la nueva normativa sobre [a59c5: Comunicacion de la nueva
bicicleta normativa sobre la bicicleta




Medido a través de Direccién esperada |Periodici 2015Notas
Elemento del PDMC de cambio/ Salida dad
Entrada
Medidas EDU10: Campafia de educacion vial en los centros58c4: Escolares participantes enjindicador de|
escolares campafias y actividades educativassalida
relacionadas con la movilidad sostenible
(PDMC)
EDU11: Campafia de convivencia entre peatones,59c6: Campafia de convivencia entre
ciclistas y conductores peatones, ciclistas y conductores
EDU12: Convenio con Universidades 58c¢5: Convenio con Universidades
EDU13: Convenio con marcadores de tendencias 58c6: Convenio con marcadores de
tendencias
EDU14: Convenio con sectores de la sociedad vitoriana [58c7: Convenio con sectores de Ia N° entidades Puntual al finalizar el PDMC 1 1 1 1 1 1/Asociacion de Ciclistas
A e M O O O I =5
EDU15: Congreso internacional sobre movilidad ciclista58c8: Congreso internacional sobre|
urbana movilidad ciclista urbana
EDU16: Taller de auto-reparacion y reciclaje de bicicletas [58c9: Taller de auto-reparacion |
reciclaje de bicicletas
EDU17: Sitio web 58c10: Asuntos del apartado "Bicicletas’
del buzon ciudadano (PDMC)
Total 2010-| Diferencia
2015 con
planeado
Recursos [0 € en 2 meses 77c1l. Recursos administrativos/de gestion para la djlndicador de| 0 €2 meses 0 0 0 0 0 0 0 0
comunicacion interna entre el personal municipal (medidaentrada (fin
EDU1) octubre
2010)
250.000 € en 5 afios 76cl: Gastos en campafia del mes de la bicicleta de Vitoria- 250.000 €5 arfios 0 0 20.503 0 0 0 20.503 -229.497
Gasteiz (medida EDU2)
30.000 € en 5 afios 71c2: Costes de realizacion del concurso de fotografia 30.000 €5 afios n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d. Coste incluido en el
"Vitoria-Gasteiz, la bici y t0" (medida EDU3) presupuesto de la|
Semana de la Bicicleta|
60.000 € en 6 afios 76c2: Gastos en camparias relacionadas con la bicicleta: "Las| 90.000 €6 afios 48.140| 48.140 0 0 0 0 96.280 6.280
bicicletas son para todo el afio"; "Al trabajo en
bicicleta"...(medida EDU4) (medida EDUG)
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Recursos

15.000 € en 3 meses

71c3: Costes de realizacion del cursos para el correcto uso Yy
mantenimiento de la bicicleta urbana (medida EDU5)

Indicador

entrada

75.000 € en 6 afios

76c3: Gastos en campafia de informaciéon "Bici campus'
(medida EDU7)

15.000 € en 1 mes

76c4: Gastos en campafia de informacion de la nueva
normativa sobre la bicicleta (medida EDU8)

120.000 € en 6 afios

71c4: Costes de realizacion de actividades de educacion vial
en los centros escolares (medida EDU10)

40.000 € en 1 mes

176c5: Gastos en campafia de convivencia entre peatones,
ciclistas y conductores (medida EDU11)

30.000 € en 6 afios

I71c5: Costes de realizacion de un convenio con
Universidades (medida EDU12)

0 € de forma continua

77c2: Recursos administrativos/de gestién para la realizacion
de un convenio con marcadores de tendencias (medida|
EDU13)

0 € de forma continua

77c3: Recursos administrativos/de gestién para la realizacion
de un convenio con sectores de la sociedad vitoriana (medida|
EDU14)

120.000 € en 15 dias

71c6: Costes de realizacion de un congreso internacional
sobre movilidad ciclista urbana (medida EDU15)

120.000 € de forma continua

71c7: Costes de implantacion y mantenimiento de un taller de
auto-reparacion y reciclaje de bicicletas (medida EDU16)

0 € de forma continua

77c4: Recursos administrativos/de gestion para el
mantenimiento del buzén ciudadano de la web municipal
(medida EDU17)

de|
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15.000 €3 meses - - - - - - No se mide,
75.000 €6 afios 19.128 0 0 0 0 0 19.128 -55.872
15.000 €1 mes 0 0 0 0 31.895 0 31.895 16.895
120.000 €6 afios 0 0 11.088 36.650, 40.000 41.000 128.738 8.738
40.000 €1 mes 0 0 20.000 0 0 3.989 23.989 -16.011]
30.000 €6 afios 0 0 0 0 0 0 0 -30.000
0 €Continuo 0 0 0 0 0 0 0 0

0 €Continuo| 18.000 18.000, 18.000, 18.000 15.000, 10.000 97.000 97.000
120.000 €15 dias 0 0 0 0 0 0 0 -120.000
120.000 €Continuo 0 0 n.d. 1.258 n.d. n.d. 1.258 -118.742
0 €Continuo 0 0 0 0 0 0 0 0




Anexo 4.7. Evolucion de indicadores asociados al ob  jetivo ‘7: Adecuar la normativa a la bicicleta’ del PDMC
Medido a través de Definicion Direccion esperada | Periodici 2010 2011 2012 2013 2014 2015 | Notas
Elemento del PDMC de cambio/ Salida | dad
planeada/ Entrada
planeada
Objetivo 7. Adecuar la normativa a la bicicleta 0c3: Nivel de adecuacién de la|Indicador de N° de sies (1) entre|Aumentar Anual 0 0 0 0 3 3
normativa a la bicicleta avance indicadores de salida
respecto a (escala de 0 a 5)
Estrategia | Modificacion de la normativa los objetivos
Medidas NOR1: Constitucion de un grupo de trabajo |69c13: Constitucion de un grupo de |Indicador de
interdepartamental para la definicion de las |trabajo interdepartamental para la|salida
modificaciones a introducir en la normativa actual definicion de las modificaciones a
introducir en la normativa actual
NOR2: Actualizacion de la Ordenanza Municipal de | 69cl14: Actualizacion de la Ordenanza
Trafico y Circulacion Municipal de Trafico y Circulacién
(PDMC)
NOR3: Redaccion de la Ordenanza de Movilidad Ciclista | 69¢15: Desarrollo de la Ordenanza de
Movilidad Ciclista (PDMC)
NOR4: Incorporacién al planeamiento (PGOU, Planes | 69c16: Incorporacion al PGOU de las
Parciales...) de las determinaciones emanadas del | determinaciones del Plan (PDMC)
PDMC
NORS5: Actualizacion del resto de ordenanzas vy |69cl7: Actualizacion del resto de
reglamentos relacionados con la movilidad ciclista ordenanzas y reglamentos
relacionados con la movilidad ciclista*
NORG6: Redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas 69c18: Redaccion del Plan Especial de
Vias Ciclistas (PDMC)
Total | Diferenci
2010- acon
2015 | planeado
Recursos |0 € en 3 meses 77cll: Recursos administrativos/de gestion para la|Indicador de 0€|3 meses 0 0 0 0 0 0 0 0
constitucion de un grupo de trabajo interdepartamental para | entrada (a fin de
la definicion de las modificaciones a introducir en la 2010)
normativa actual (medida NOR1)
O0€enlmes 77cl2: Recursos administrativos/de gestion para la 0€|1 mes (a 0 0 0 0 0 0 0 0
actualizacion de la Ordenanza Municipal de Tréafico y fin de
Circulacién (medida NOR2) octubre
2010)
O0€enlmes 77c13: Recursos administrativos/de gestion para la 0€|1 mes (a 0 0 0 0 0 0 0 0
redaccion de la Ordenanza de Movilidad Ciclista (medida fin de
NOR3) octubre
2010)
0 € de forma continua 77cl4: Recursos administrativos/de gestion para la 0 € | Continuo 0 0 0 0 0 0 0 0
incorporacion al planeamiento (PGOU, Planes Parciales...)
de las determinaciones emanadas del PDMC (medida
NOR4)
0 € en 3 meses 77c15: Recursos administrativos/de gestion para la 0€|3 meses 0 0 0 0 0 0 0 0
actualizacion del resto de ordenanzas y reglamentos (a fin de
relacionados con la movilidad ciclista (medida NOR5) marzo
2011)
0 € en 3 meses 77c16: Recursos administrativos/de gestion para la 0€|3 meses 0 0 0 0 0 0 0 0
Redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas (medida (a fin de
NOR®G) marzo
2011)
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Anexo 4.8. Evolucién de indicadores asociados al ob

jetivo ‘8: Incorporar la bicicleta en la planificac

i6n’ del PDMC
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Objetivo 8. Incorporar la bicicleta en la planificacion 0c4: Nivel de incorporacion de la|Indicador de N° de sies (1) entre|Aumentar Anual
bicicleta en la planificacion avance indicadores de salida
Estrategia | Gestion, control y participacion respecto  a (escala de 0 a 5)
los objetivos
Medidas GES1: Constitucion Comision  Técnica | 69c19: Creacion de la Comision | Indicador de
Interdepartamental Técnica de Coordinacion | salida
Interdepartamental (PDMC)
GES2: Creacion de la Oficina de la Bicicleta 69c20: Creacion de la Oficina de la
Bicicleta (PDMC)
GES3: Puesta en marcha de la Comision Civica de la | 69c21: Creacion de la Comision Civica
Bicicleta de la Bicicleta (PDMC)
GES4: Elaboracion del informe del estado de la|69c22: Elaboracion del informe del
movilidad ciclista estado de la movilidad ciclista
GES5: Revision anual del Plan Director 69c23: Revision anual del PDMC
Recursos |0 € de forma continua 77c¢17: Recursos administrativos/de gestion para la|Indicador de 0 €| Continu
constitucion de la Comisién Técnica Interdepartamental | entrada o}
(medida GES1)
0 € de forma continua 77c18: Recursos administrativos/de gestion para la creacion 0 €| Continu
de la Oficina de la Bicicleta (medida GES2) o]
0 € de forma continua 77c19: Recursos administrativos/de gestién para la puesta 0 € | Continu
en marcha de la Comision Civica de la Bicicleta (medida o}
GES3)
0 € de forma continua 77c20: Recursos administrativos/de gestion para la 0 € | Continu
elaboracion del informe del estado de la movilidad ciclista o]
(medida GES4)
0 € de forma continua 77c21: Recursos administrativos/de gestion para la revision 0 € | Continu
anual del Plan Director (medida GES5) o]




Anexo 5. Avances en movilidad: resumen de la evalua  cidn

% Exito
No "tendencia
. Avanza " (PET)

0%
100%

1
3
5
4
3
6
1
1

O (ON|[W|(O |~ |O |-
O OO O~ NN |O
PP |W|O|0 |0 |- |O
O |0 OO |W |~ |O|O
OOk |[O|O |+~ |O |0

* Los 3 indicadores con falta de datos no son necesarios de cara a futuro ya que el objetivo correspondiente ha dejado de tener vigencia
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I-0d1 desagregado por distrito o barrio

1-0d1

1]1-43d (22p) 3 | 1-41d; 1-43d(1%p); I-43d(2%p)

1]1-05 1]1-05

1]|1-54c 1]1-54c

0 3| 1-48cl (1p); I-48cl (22p); |-48¢c2

1]1-55 3 | I1-24c; I-26¢; I-55

0 - -

3* - |-

2| 1-43c1 (3%p), I-51cl 411-39c; I-41c; 1-43cl (23p); I-51cl

0 1]1-0c3

0 1]1-0c4

1|1-49b 4 | 1-41b; 1-43b (12p); 1-43b (23p); 1-49b

0 3 | 1-43e (12p); I-43e (22p); I-43e (3%p)

0 I-64al; - I-64a2; - I-64a3; desagregados para la zona interior 6| 1-39a: I-41a; 1-43a (1%): -43a (22p); I-48a; I-49a
a las supermanzanas y fuera de ellas

0 1]1-0a1

0 1|1-45a

0 6| 1-16b; 1-13; 1-11; I1-12; 1-10; 1-43

0 -

0 | 1-46 en calles con trafico calmado 11 | 1-24; 1-25 (las 7 partes); 1-26 (13p); 1-26 (23p); 1-46




umen de la evaluacion

Anexo 6. Avances en la ejecucién de los planes: res

% Exito

Avanza | "(PET)

“tendencia

O|0OO|Fk|O|O|F|O
O|r [k |O|lO|O |0 |O

AN |FP|O|FP|WN
O Ok OO |0 |- |-

Rk N Wk |-

Gasto
previsto (€)

Gasto realizado (€)

y (%)*

2.285.618

36 %

I-57d1; I1-57d2 (12p); I-57d2
(2%p)

I-57d1; 1-57d2 (12p); I-
57d2 (22p)

3.986.065

64 %

I-57d4 + costes; I-57d5 +
costes; I-57d6 + costes

[-57d3; 1-57d4; 1-57d5; |-
57d6

3577423 +
- 667.750 | 100% ol s

1-64; 1-62b1; 1-62b2; I-
. ol 0% 3| 6203

- 36.166.559 | 97 % |-63a + costes 3|1-61al; I-61a2; I-63a
I-64al; |1-64a2 (12p); I-
.| 1.134906| 3% 4| 6402 (2%0); |_6£a3p)
- n.d. - (costes de I-64a4) - |-
- 55.002 (0.1 % 1|1-64a8
[ [ 37.356467] 64 %]
- 581.117 | 23 % I-65d2 + (costes de I-65d1) |2 |1-65d1; I-65d2
- 704.899 | 28 % 1|1-61lad
I-58-1; I-58-2; 1-58-3; I-
- 1.240.445 | 49 % I-58c3 + costes 9 | 58-4; I-58-5; 1-58-6; I-58-
7; 1-58-8; 1-58¢7
I-58c3 1|1-58c7
15.200.746 1.872.743 | 12 % I-57¢c2 - |-
1.000.070 287.545| 29 % 1-65¢c2 1|1-65c4
0 0 - - -
79.000 65.951 | 83 % - -
3.412.000 1.038.313 | 30 % - |-
905.000 418.791| 46 % I-58¢3 + costes 11-58c7
0 0 - 11-69cl1l7
0 0 - - -

* Para el PMSEP: los porcentajes correspondientes a los objetivos son respecto al total del bloque de movilidad correspondiente; los porcentajes correspondientes a los bloques de movilidad son respecto al total del Plan correspondiente

Para el PDMC: todos los porcentajes correspondientes a los objetivos son respecto al gasto previsto
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Anexo 7. Metodologia de evaluacion de los Planes

Anexo 7.1. Indicadores de evaluacion

Los indicadores elegidos para la evaluacion de cada uno de los planes, se han
agrupado por objetivos, siguiendo las siguientes categorias: indicadores de
resultado final , indicadores de actividad del transporte o0 resultado intermedio,
indicadores de salida e indicadores de entrada (ver explicacion de cada categoria
en el apartado Introduccion de este documento). La eleccién de los indicadores ha
sido orientada por los objetivos, estrategias, medidas y recursos de los planes.

Para cada uno de los planes, y a partir de una larga lista de indicadores, extraida
tanto de proyectos (DISTILLATE (Marsden et al., 2005), ADVANCE / QUEST
(Duportail y Meerschaert, 2013; Barham et al., 2012), PROPOLIS (Lautso et al.,
2004), Cost Action 356 Towards the definition of a measurable environmentally
sustainable transport (EST) (Jourmard y Gudmundsson, 2010), CityMobil (Marsden
et al., 2007)), como de reciente literatura académica (p.ej. Gudmundsson y
Sgrenson, 2013; Haghshenas y Vaziri, 2012; Litman, 2011; Litman, 2016; Castillo y
Pitfield, 2010; Marsden et al., 2006), se han elegido aquellos indicadores que son
relevantes para los objetivos, estrategias, medidas y recursos incluidos en el plan.
Dichas selecciones se han basado tanto en el criterio de relevancia/idoneidad con
los distintos elementos de los planes, como en la disponibilidad/posibilidad de
célculo de los propios indicadores.

La numeracion de indicadores responde a la estructura propuesta por la
metodoldgica adoptada (CH4LLENGE, Gihnemann (2016)). Esta estructura se ha
complementado con indicadores intercalados a lo largo de todas las categorias. De
esta forma, los distintos elementos de los planes tienen indicadores comprendidos
entre:

Objetivos: indicadores del O al 38.
Estrategias: indicadores del 39 al 55.
Medidas: indicadores del 56 al 69.
Recursos: indicadores del 70 al 78.

Ademas, para incluir indicadores especificos de los distintos modos de transporte se
han incluido indices alfabéticos junto al numero del indicador, siguiendo la siguiente
l6gica:

Modos motorizados: ‘a’

Transporte publico: ‘b’

Bicicleta: ‘c’

Pie: ‘d’

El listado de indicadores del PMSEP se ha complementado con algunos indicadores
procedentes tanto del Plan de Indicadores de Sostenibilidad Urbana de 2009
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(Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona, 2010), como de los Boletines de la
Agenda 21 Local 4 Para el caso del PDMC, ademas se han incluido 26 de los 28
indicadores expresamente incluidos en el citado Plan (2 indicadores de resultado
final, 6 indicadores de actividad del transporte y 18 indicadores de salida),
indicandose como “(PDMC)”. Algunos de estos han sido modificados ligeramente, de
acuerdo a los datos disponibles, para poder ser incluidos.

El listado completo de indicadores , junto con una descripciébn exhaustiva, se
recoge, por motivos de espacio, en las tablas de detalle de los anexos >

En el Anexo 1, para los indicadores del PMSEP.
En el Anexo 2, para los indicadores del PDMC.

En referencia a dichas tablas de detalle, se recogen en primer lugar los indicadores
seleccionados de avance respecto de los objetivos  descritos en el apartado 3.
Estos indicadores se distinguen entre indicadores clave (indicandose con un

asterisco “ " junto al nombre) y adicionales. Se incluye el nombre o descripcion, la

definicion (o método de estimacion en caso de que no sea posible su medicion
directa), el &rea de aplicacion adecuada, la fuente de datos, la direccion esperada de
cambio, el afio de referencia y la periodicidad en la medida.

En segundo lugar, las tablas de detalle del Anexo 1 y Anexo 2 recogen la seleccién
de indicadores que describen la actividad del transporte , utilizados para la
evaluacién de la efectividad en la implementacion de las estrategias en Vitoria-
Gasteiz y para identificar potenciales factores causales que conducen a los
resultados esperados. Al igual que en el caso anterior, para cada indicador de
actividad del transporte se recoge el nombre o descripcion, la definicién (o método
de estimacién en caso de que no sea posible su medicion directa), el area de
aplicacion adecuada, la fuente de datos, la direccion esperada de cambio, el afio de
referencia y la periodicidad en la medida.

En tercer lugar aparecen los indicadores de salida o0 de resultado de las medidas
implementadas, que se utilizan para supervisar el progreso de la implantacién de
dichas medidas. Asi, las mencionadas tablas de detalle del Anexo 1 y Anexo 2
proporcionan una vision de conjunto de los indicadores de esta tipologia que han
sido utilizados para la evaluacion de los planes.

Finalmente, y Unicamente para el caso del PDMC, las tablas de detalle del Anexo 1y
Anexo 2 incluyen los indicadores de entrada de recursos utilizados que han sido
usados para supervisar el uso de recursos para la implementacién del PDMC (ya
que este Plan preveia recursos concretos para cada una de las medidas). Como

14 Disponibles en la web del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz: http://www.vitoria-
gasteiz.org/we001/was/we001Action.do?aplicacion=wb021&tabla=contenido&idioma=es&uid=_cd7e443_12210c43e
5f__7fa6

15 Los indicadores comunes a ambos planes se indican con un sombreado gris claro
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para el PMSEP no se explicitaban recursos, se ha considerado mas adecuado no
incluir indicadores de entrada. En su lugar se ha incluido el gasto total realizado
para llevar a cabo las medidas asociadas al objetivo concreto en cada caso.

Para el caso del PMSEP, los objetivos ‘1. Sostenibilidad incluye transporte’ y
‘12: Integracion transporte-territorio’ no han sido incluidos en las descripciones
y/o analisis cuantitativos, debido a que el Plan no contenia ninguna medida en
referencia a cada uno de ellos, y por lo tanto no se les ha asociado ningun indicador
(de ninguna de las tipologias). Sin embargo, se han valorado de forma cualitativa

y general en el apartado 5.

Anexo 7.2. Andlisis de indicadores

Para la evaluacion de los indicadores elegidos se ha utilizado la técnica de
aproximacién mediante listas de control . Este método compara la evolucion de
los indicadores en el tiempo con las direcciones de cambio deseadas/salidas o
entradas planeadas y/o con los umbrales de cumplimiento establecidos, siendo (til
para evaluar si el cambio o desarrollo del indicador sigue el camino deseado.

Para indicar graficamente los resultados de la evaluacion a lo largo del presente
informe se ha seguido la siguiente leyenda de colores.

Tabla 11. Leyenda de colores para la evaluacion de  indicadores
Indicador con umbral, cumple
Indicador con umbral, no cumple

Indicador sin umbral, avanza

Indicador sin umbral, no avanza (estable o retrocede)

Sin datos |

Los indicadores , junto con su definicion, la direccion esperada de cambio, (la
periodicidad o umbral de cumplimiento para los indicadores del PDMC), los valores
de los indicadores para los dos periodos temporales (PMSEP: 2008-2015; PDMC:
2010-2015), y la propia evaluacion de la evolucion de dichos valores |, se recogen
en tablas segun objetivos, que por motivos de legibilidad del texto se presentan en
los anexos:

En el Anexo 3, para los indicadores del PMSEP.
En el Anexo 4, para los indicadores del PDMC.

En este punto hay que destacar que la mayoria de indicadores del PMSEP disponen
de direcciones esperadas de cambio pero carecen de umbrales de cumplimiento.
Por tanto, en la mayoria de los casos para este Plan no ha sido posible evaluar el
“cumplimiento” del objetivo/medidas, y sélo se ha llevado a cabo una evaluacion de
la “tendencia” de los indicadores.
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La evaluacion llevada a cabo se ha enfocado desde las siguientes dos perspectivas:

Avances hacia el escenario de movilidad planificado , a partir de la
evaluacién de los indicadores de avance respecto a los objetivos y de los
indicadores de actividad del transporte.

Avances en la ejecucion de los planes , a partir de la evaluacion de los
indicadores de salida, y de los indicadores de entrada en su caso.

Para cada uno de los bloques de indicadores se ha calculado, por un lado el
porcentaje de éxito en cuanto a la tendencia (PET) , paray respecto a los que no
disponen de umbral de cumplimiento; y por otro lado, el porcentaje de éxito en
cuanto al cumplimiento (PEC) , paray respecto a los que si disponen de umbral de
cumplimiento. Para el caso de los indicadores de salida/entrada, ademas se ha
calculado el porcentaje de implementacion de las medidas (PIM)

El resumen numérico de resultados de la evaluacién se recoge en las tablas del
Anexo 5y del Anexo 6.

Anexo 7.3. Entrevistas a los actores clave de la movilidad

A continuacion se describen las entrevistas base del analisis cualitativo llevado a
cabo, el cual complementa al analisis cuantitativo mediante los indicadores descritos
en el sub-apartado anterior.

Dichas entrevistas se realizaron a los técnicos municipales responsables de la
movilidad en la ciudad, asi como a personal perteneciente a otras entidades publicas
o privadas con implicaciones en la movilidad del municipio. Los resultados de este
andlisis se presentan en el apartado 4.3.

El objetivo de las entrevistas es doble . Por un lado, se pretende definir el contexto
y contrastar cualitativamente los datos recopilados con los indicadores. Para ello, el
analisis cualitativo permite entender e interpretar los cambios identificados en la
fase cuantitativa de recogida y andlisis de los indicadores. Por otro lado, se procura
alimentar el trabajo final de construccién de un diagnéstico previo que sirva para
las futuras etapas de planificacion y que esta recogido en el apartado 5.

A través del analisis cualitativo se ha tratado de conseguir indicios y elementos
sobre las “historias detras de las cifras y poder aprender de ellas” (Dziekan et al.,
2013, p. 80). Esto es importante ya que la realidad para todos los actores de la
planificacion normalmente es compleja. Hay una multitud de desafios que incluyen
cuestiones culturales, limitaciones de tiempo, la falta de apoyo politico, problemas
técnicos, las dificultades para obtener informacion importante, el escepticismo del
publico, y la falta de comunicacion. La conversacion con algunos de los agentes
clave en la movilidad del municipio ha permitido asi crear una narracion de los

planes y su contexto, donde se identifican las problematicas en el proceso de
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planificacidon y ejecucion y sus posibles causas, donde se proponen unas posibles
acciones correctoras de cara a las futuras actividades de planificacién y donde se
reorientan sus objetivos y sus actuaciones.

Los agentes entrevistados han sido seleccionados sobre la base de su relacion con
las dindmicas recientes de transformacién en el sistema de movilidad y con los
vectores de posible transformacion futura. Del abanico de posibles agentes, los
autores seleccionaron los que se han valorado como imprescindibles en este analisis
aunque para algunos de ellos no se ha podido concretar finalmente la entrevista
debido a razones logisticas y operativas.

Finalmente se realizaron un total de 13 entrevistas . El listado de personas
entrevistadas se resume en la Tabla 12.

Tabla 12. Listado de agentes entrevistados

Nombre Afiliacion

Rubén Rodriguez, Diana Paniagua |Asociacion BIZIKLETEROAK

Asun Eguren Asociacion FAPACNE (AMPAS colegios concertados)
Santa Gonzalez Asociacion DENON ESKOLA (AMPAS colegios publicos)
Elena Avalos Asociacion EGINAREN EGINEZ

Yago Xabier Alonso Arce ALATAX - Asociacion Alavesa del Taxi

Javier Latorre .
Gasteiz

Estacion de autobuses de Vitoria-Gasteiz, Ayuntamiento de Vitoria-

Eduardo Rojo

Servicio de Espacio Publico y Medio Natural, Ayuntamiento de Vitoria-

Gasteiz
Juan Carlos Escudero Centro de Estudios Ambientales. Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz
Martin Gartziandia Sindico, Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz
Marijo Ajuriaguerra TUVISA
Miguel Ibarrondo TUVISA
Angel Martinez Dir. de Infraestructuras Viarias y Movilidad, Diputacién Foral de Alava
Almudena Ruiz Dir. de Infraestructuras de Transportes, Gobierno Vasco

La mayoria de las entrevistas realizadas se llevaron a cabo de manera presencial
por los autores del presente estudio en su visita a Vitoria-Gasteiz del 20 al 22 de julio
de 2016. Las que no se consiguieron realizar en esa visita, se mantuvieron
posteriormente por video-llamada o por teléfono. Las entrevistas siguieron un
esquema semi-estructurado cubriendo los objetivos del analisis. Su duracion varié
entre 1y 2 horas, segun la cantidad de temas cubiertos. En algin caso se llevaron a
cabo contactos posteriores (telefébnicos y por correo electronico) para realizar
aclaraciones.

En el apartado 4.3 de andlisis de las entrevistas, se incluyen algunas frases

explicitas de los entrevistados, aunque para preservar su privacidad no se especifica
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quien de ellos las pronuncié, ya que sus palabras en ninhgun caso pueden
interpretarse como expresiones oficiales de las organizaciones correspondientes,
sino como un estimulo al debate democréatico que se comenzara entre finales de
2016 y principios de 2017, con la apertura del proceso participativo para la nueva
fase del PMSEP y para la nueva redaccién del PDMC.

El contenido de las entrevistas  se articul alrededor de los siguientes puntos:

1. Objetivos de las politicas de movilidad sostenib le

Desde el comienzo del proceso de cambio en la movilidad de Vitoria-Gasteiz (2006)
que dio lugar al PMSEP de 2008 y al PDMC de 2010,

¢, Qué objetivos creen que se han cumplido, y en qué medida?

¢, Qué objetivos siguen sin atenderse a dia de hoy, o que no se han atendido
plenamente?

Y las expectativas del actor entrevistado se han cumplido?, y ¢en qué
medida?
2. Resultados de las politicas implementadas

¢ Qué beneficios (si los ha habido) se han generado? (desde el punto de vista
de la ciudadania, del de las instituciones en general, y del propio punto de
vista del actor entrevistado)

¢Se han registrado resultados negativos, o percibidos como negativos?

3. Evaluacion del proceso de implementacion

¢,Como ha sido el proceso de implementacion en términos de coordinacion
inter- e intra-institucional y con otras herramientas de planificacién?

¢, Qué obstaculos ha encontrado el actor entrevistado en la implementacion
de las acciones previstas?

¢, Qué se ha aprendido en este proceso?

4. Retos y riesgos

¢Cuales son los retos que las préximas herramientas de planificacion
deberian enfrentar?

¢Ven riesgos 0 amenazas que podrian poner en juego el éxito y/o la eficacia
de las lineas de accion en tema de movilidad sostenible?

5. Evaluacion global de las politicas implementadas

Comentarios libres sobre las politicas de movilidad sostenible llevadas a cabo en los
dltimos 10 afios (2006-2016).
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