
 

1 
 

 

 

  

 !w!.!Yh нлнрπнлоп a¦DLYhw¢!{¦b W!{!bD!wwLYh t[!b!                                                 
t[!b 59 ah±L[L5!5 {h{¢9bL.[9 59 #[!±! нлнрπнлоп 

 

      

DEPARTAMENTO DE MOVILIDAD SOSTENIBLE 

E INFRAESTRUCTURAS VIARIAS  

 



  

 
2 

EVALUACϥÓN DEL ϥ PLAN DϥRECTOR DEL TRANSPORTE DEL TERRϥTORϥO 

HϥSTÓRϥCO DE ÁLAVA __________________________________________________________9 

м tw9{9b¢!/Ljb ___________________________________________________ мл 

н h.W9¢L±h{ ¸ 9¢!t!{ 59[ L t[!b 5Lw9/¢hw 59[ ¢w!b{thw¢9 9b 9[ ¢9wwL¢hwLh 
IL{¢jwL/h 59 #[!±! _________________________________________________ мн 

нΦм hōƧŜǝǾƻǎ __________________________________________________________ мн 

нΦн 9ǎŎŜƴŀǊƛƻǎ _________________________________________________________ мр 

нΦо .ŀǎŜǎ ǳǝƭƛȊŀŘŀǎ ǇŀǊŀ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊŀŎƛƽƴ ŘŜ Ŝǎǘŀ ŜǾŀƭǳŀŎƛƽƴ ______________________ мр 

о !b#[L{L{ 59 [! 9±h[¦/Ljb {h/Lh9/hbjaL/! 59 #[!±! нлмнπнлнн_______ мс 

оΦм 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ tǊƻŘǳŎǘƻ LƴǘŜǊƛƻǊ .Ǌǳǘƻ ___________________________________ мс 

оΦн 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǇƻōƭŀŎƛƽƴ _____________________________________________ мс 

оΦо 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ŘƛǎǘǊƛōǳŎƛƽƴ ƳƻŘŀƭ ŘŜƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ Ŝƴ #ƭŀǾŀ ǎŜƎǵƴ ƭŀ 9ƴŎǳŜǎǘŀ ŘŜƭ 
DƻōƛŜǊƴƻ ±ŀǎŎƻ ___________________________________________________________ му 

п 9±h[¦/Ljb 59 [! hC9w¢!Φ 9±![¦!/Ljb 59 [! Lat[!b¢!/Ljb 59[ b¦9±h 
a!w/h /hb/9{Lhb![ _________________________________________________ но 

пΦм tǊŜǾƛǎƛƻƴŜǎ ŘŜƭ ƳŀǊŎƻ ŎƻƴŎŜǎƛƻƴŀƭ Ŝƴ Ŝƭ L tƭŀƴ ____________________________ но 

пΦн 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ƴǳŜǾƻ ƳŀǊŎƻ ŎƻƴŎŜǎƛƻƴŀƭ нлмрπнлно _________________________ но 

р !b#[L{L{ 59 [! 9±h[¦/Ljb 59[ {9w±L/Lh Chw![ 59 !¦¢h.¦{9{ __________ нт 

рΦм 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀǎ ƭƝƴŜŀǎ ŘŜ ŀǳǘƻōǵǎ ǎǳōǾŜƴŎƛƻƴŀŘŀǎ ________________________ нт 
рΦмΦм 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ƴǵƳŜǊƻ ŘŜ ±ƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ ________________________________________ ну 
рΦмΦн 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ƴǵƳŜǊƻ ŘŜ ƪƛƭƽƳŜǘǊƻǎ ǊŜŀƭƛȊŀŘƻǎ _______________________________ нф 
рΦмΦо 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŜŎƻƴƽƳƛŎŀ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜ ŀǳǘƻōǵǎ ǎǳōǾŜƴŎƛƻƴŀŘƻ ____________________ ол 

рΦн 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀǎ ƭƝƴŜŀǎ ŘŜ ŀǳǘƻōǵǎ ƴƻ ǎǳōǾŜƴŎƛƻƴŀŘŀǎ ______________________ оо 
рΦнΦм 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ƴǵƳŜǊƻ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ ________________________________________ оп 
рΦнΦн 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ƴǵƳŜǊƻ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ ǘƻǘŀƭŜǎ Ŝƴ ŀǳǘƻōǵǎ ________________________ оп 

с 9±![¦!/Ljb 59[ {9w±L/Lh 59 ¢w!b{thw¢9 w¦w![ ! [! 59a!b5! _______ ос 

сΦм tǊŜǾƛǎƛƻƴŜǎ ȅ ƻōƧŜǝǾƻǎ ŘŜƭ L tƭŀƴ όнлмлύ _________________________________ ос 

сΦн tǊƻǇǳŜǎǘŀ ŘŜ ƛƳǇƭŀƴǘŀŎƛƽƴ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŀ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŀ όнлмоύ _________________ от 

сΦо 9ȄǘŜƴǎƛƽƴ ŘŜƭ ŜǎǘǳŘƛƻ ŘŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴŀƳƛŜƴǘƻ ȅ ŘƛǎŜƷƻ ōłǎƛŎƻ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜ ƎŜǎǝƽƴ 
ŘŜƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǊǳǊŀƭ ŀ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŀ όнлмтύ _______________________________________ оу 

сΦп LƳǇƭŀƴǘŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ /ƻƳŀǊŎŀƭ _________________________ оу 

сΦр 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǊǳǊŀƭ ŀ ƭŀ ŘŜƳŀƴŘŀ_____________________ оф 

сΦс 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ŎƻǎǘŜ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ________________________________________ пм 

сΦт 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ŘŞŬŎƛǘ ǉǳŜ ǎǳǇƻƴŜ Ŝƭ ŎƻǎǘŜ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ _______________________ по 

т 5!¢h{ !Dw9D!5h{ 59 ±L!W9wh{κ!{ 9b !¦¢h.¦{9{ ¸ ¢w!b{thw¢9 
/ha!w/![ __________________________________________________________ пп 

тΦм 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ƴǵƳŜǊƻ ǘƻǘŀƭ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŦƻǊŀƭ _________________ пп 

у !±!b/9 59 5!¢h{ 59 b¨a9wh 59 ±L!W9wh{κ!{ нлно __________________ пр 
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уΦм bǵƳŜǊƻ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ Ŝƴ ƭƝƴŜŀǎ ŘŜ ŀǳǘƻōǳǎŜǎ ǎǳōǾŜƴŎƛƻƴŀŘŀǎ нлно __________ пр 

уΦн bǵƳŜǊƻ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ нлно Ŝƴ ƭƝƴŜŀǎ ŘŜ ŀǳǘƻōǳǎŜǎ ƴƻ ǎǳōǾŜƴŎƛƻƴŀŘŀǎ _______ пс 

уΦо bǵƳŜǊƻ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ нлно Ŝƴ ƭƝƴŜŀǎ ŘŜ ŀǳǘƻōǳǎŜǎ _______________________ пс 

уΦп bǵƳŜǊƻ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ нлно Ŝƴ Ŝƭ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ /ƻƳŀǊŎŀƭ _____________________ пт 

уΦр bǵƳŜǊƻ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ нлно ŘŜƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŦƻǊŀƭ _____________________________ пт 

ф Lat[!b¢!/Ljb 59 {L{¢9a! ¢!wLC!wLh Lb¢9Dw!5h ¸ !t[L/!/Ljb 59 b¦9±!{ 
¢9/bh[hDN!{ ________________________________________________________ пу 

фΦм tǊƻǇǳŜǎǘŀ ǘŀǊƛŦŀǊƛŀ ȅ ǘŜŎƴƻƭƽƎƛŎŀ ŘŜƭ L tƭŀƴ _______________________________ пу 

фΦн LƳǇƭŀƴǘŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻǇǳŜǎǘŀ ǘŀǊƛŦŀǊƛŀ ___________________________________ пф 

фΦо ¢ŀǊƛŦŀǎ ŘŜƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŦƻǊŀƭ ǾƛƎŜƴǘŜǎ Ŝƴ ŜƴŜǊƻ ŘŜ нлнп ______________________ рл 

фΦп LƳǇƭŀƴǘŀŎƛƽƴ ŘŜ ƳŜƧƻǊŀǎ ǘŜŎƴƻƭƽƎƛŎŀǎ ___________________________________ рс 

мл /hb{¢L¢¦/Ljb 59 [! !¦¢hwL5!5 59 ah±L[L5!5 59 #[!±! _____________ рф 

млΦм tǊŜǾƛǎƛƻƴŜǎ ŘŜƭ L tƭŀƴ ǎƻōǊŜ ƭŀ !ǳǘƻǊƛŘŀŘ ŘŜ aƻǾƛƭƛŘŀŘ ŘŜ #ƭŀǾŀ ______________ рф 

млΦн !ŎǘǳŀŎƛƻƴŜǎ ǊŜŀƭƛȊŀŘŀǎ ǇŀǊŀ ƭŀ ǇǳŜǎǘŀ Ŝƴ ƳŀǊŎƘŀ ŘŜ ƭŀ !ǳǘƻǊƛŘŀŘ ŘŜ aƻǾƛƭƛŘŀŘ ŘŜ 
#ƭŀǾŀ сл 

мм /hb/[¦{Lhb9{ ___________________________________________________ со 

ммΦм LƳǇƭŀƴǘŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ƴǳŜǾƻ ƳŀǊŎƻ ŎƻƴŎŜǎƛƻƴŀƭ _______________________________ со 

ммΦн 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŦƻǊŀƭ ŘŜ ŀǳǘƻōǳǎŜǎ ________________________________ сп 

ммΦо 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ /ƻƳŀǊŎŀƭ _____________________________________ сп 

ммΦп 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ŘŜƭ ƴǵƳŜǊƻ ǘƻǘŀƭ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ ________________________________ ср 

ммΦр LƳǇƭŀƴǘŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǘŀǊƛŦŀǊƛƻ ƛƴǘŜƎǊŀŘƻ ______________________________ ср 

ммΦс !ǇƭƛŎŀŎƛƽƴ ŘŜ ƴǳŜǾŀǎ ǘŜŎƴƻƭƻƎƝŀǎ _______________________________________ ср 

ммΦт /ƻƴǎǝǘǳŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ !ǳǘƻǊƛŘŀŘ ŘŜ ƭŀ aƻǾƛƭƛŘŀŘ ŘŜ #ƭŀǾŀ ______________________ сс 

ммΦу wŜǎǳƳŜƴ ƎǊłŬŎƻ ŘŜƭ ŎǳƳǇƭƛƳƛŜƴǘƻ ŘŜƭ tƭŀƴ ______________________________ сс 

 

ANÁLϥSϥS NORMATϥVO________________________________________________________67  

мΦ tw9{9b¢!/Ljb ___________________________________________________ су 

нΦ twh¸9/¢h 59 [9¸ 59 ah±L[L5!5 {h{¢9bL.[9 59[ aL¢a!Φ _______________ тл 

оΦ [9¸ мсκмфутΣ 59 ол 59 W¦[LhΣ 59 hw59b!/Ljb 59 [h{ ¢w!b{thw¢9{ 
¢9ww9{¢w9{ ¸ w9D[!a9b¢h{ 59 59{!wwh[[hΦ ____________________________ ту 

пΦ [9¸ пκ нллпΣ 59 му 59 a!w½hΣ 59 ¢w!b{thw¢9 59 ±L!W9wh{ thw /!ww9¢9w! ¸ 
59/w9¢h рмκнлмнΣ 59 о 59 !.wL[Σ thw 9[ v¦9 {9 !tw¦9.! 9[ w9D[!a9b¢h 59 
¢w!b{thw¢9 59 ±L!W9wh{ thw /!ww9¢9w!Φ ______________________________ ут 

рΦ [9¸ тκнлнмΣ 59 нл 59 a!¸hΣ 59 /!a.Lh /[La#¢L/h ¸ ¢w!b{L/Ljb 
9b9wD;¢L/!Φ ________________________________________________________ фм 

сΦ [9¸ нлκмффтΣ 59 п 5L/L9a.w9Σ t!w! [! twhah/Ljb 59 [! !//9{L.L[L5!5 ¸ {¦ 
bhwa!¢L±! 59 59{!wwh[[hΦ __________________________________________ фр 
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тΦ [9¸ пκнлмфΣ 59 нм 59 C9.w9whΣ 59 {h{¢9bL.L[L5!5 9b9wD;¢L/! 59 [! 
/ha¦bL5!5 !¦¢jbha! ±!{/! _______________________________________ фт 

уΦ 59/w9¢h нрпκнлнлΣ 59 мл 59 bh±L9a.w9Σ {h.w9 {h{¢9bL.L[L5!5 9b9wD;¢L/! 
59 [! /ha¦bL5!5 !¦¢jbha! ±!{/!Φ __________________________________ фф 

фΦ [9¸ ммκ нлноΣ 59 ф 59 bh±L9a.w9Σ 59 ah±L[L5!5 {h{¢9bL.[9 59 9¦{Y!5L млл 

млΦ [Ŝȅ мκнлнпΣ ŘŜ у ŘŜ ŦŜōǊŜǊƻΣ ŘŜ ¢ǊŀƴǎƛŎƛƽƴ 9ƴŜǊƎŞǝŎŀ ȅ /ŀƳōƛƻ /ƭƛƳłǝŎƻ __ млс 

ммΦ /hb±9bLh t!w! [! /w9!/Ljb 59 [! !¦¢hwL5!5 59 ah±L[L5!5 59 #[!±! млу 

мнΦ /hb¢w!¢h{ 9b ±LDhw 59 {9w±L/Lh{ 59 ¢w!b{thw¢9 w9D¦[!w ¸ 59 
¢w!b{thw¢9 /ha!w/![ ! 59a!b5! {¦.{/wL¢h{ thw [! 5Lt¦¢!/Ljb Chw![ 59 
#[!±!Φ ____________________________________________________________ ммо 

мнΦм {ŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ wŜƎǳƭŀǊΦ _______________________________________ ммо 

мнΦн {ŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ /ƻƳŀǊŎŀƭ ______________________________________ ммр 

мнΦо wŜƎƭŀƳŜƴǘƻ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴŀǎ ǾƛŀƧŜǊŀǎ ______________________________________ мму 

мо bhwa!¢L±! {h.w9 !//9{L.L[L5!5 ¸ {¦tw9{Ljb 59 .!ww9w!{ 59 !//9{h ![ 
¢w!b{thw¢9 _______________________________________________________ ммф 

мп w9![ 59/w9¢hπ[9¸ нпκнлнмΣ 59 н 59 bh±L9a.w9Σ 59 ¢w!b{th{L/Ljb 59 [! 
5Lw9/¢L±! ό¦9ύ нлмфκммсмΣ 59[ t!w[!a9b¢h 9¦wht9h ¸ 59[ /hb{9WhΣ 59 нл 59 
W¦bLh 59 нлмфΣ thw [! v¦9 {9 ah5LCL/! [! 5Lw9/¢L±! нллфκооκ/9 w9[!¢L±! ! [! 
twhah/Ljb 59 ±9IN/¦[h{ 59 ¢w!b{thw¢9 hw /!ww9¢9w! [LatLh{ ¸ 
9b9wD;¢L/!a9b¢9 9CL/L9b¢9{Φ ________________________________________ мно 

мр 5h/¦a9b¢h{ 9{t9/NCL/h{ {h.w9 ah±L[L5!5 {h{¢9bL.[9 _____________ мнс 

мрΦм 9ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ ŘŜ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ ǎƻǎǘŜƴƛōƭŜ Ŝ ƛƴǘŜƭƛƎŜƴǘŜ ŘŜ ƭŀ /ƻƳƛǎƛƽƴ 9ǳǊƻǇŜŀ ό/haπ
нлнлπтуфύ _______________________________________________________________ мнс 

мрΦн 9ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ ŘŜ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ ǎŜƎǳǊŀΣ ǎƻǎǘŜƴƛōƭŜ ȅ ŎƻƴŜŎǘŀŘŀ нлол ŘŜƭ aƛƴƛǎǘŜǊƛƻ ŘŜ 
¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜǎΣ aƻǾƛƭƛŘŀŘ ȅ !ƎŜƴŘŀ ¦Ǌōŀƴŀ _____________________________________ мнт 

мрΦо tƭŀƴ 5ƛǊŜŎǘƻǊ ŘŜƭ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ {ƻǎǘŜƴƛōƭŜ ŘŜ 9ǳǎƪŀŘƛ нлолΣ DƻōƛŜǊƴƻ ±ŀǎŎƻ _____ мну 

мс 5h/¦a9b¢h{ 59 hw59b!/Ljb ¢9wwL¢hwL![ ¸ a95Lh !a.L9b¢![9{ ____ мол 

мсΦм [Ŝȅ тκнлнмΣ ŘŜ нл ŘŜ ƳŀȅƻΣ ŘŜ ŎŀƳōƛƻ ŎƭƛƳłǝŎƻ ȅ ǘǊŀƴǎƛŎƛƽƴ ŜƴŜǊƎŞǝŎŀ ______ мол 

мсΦн 9ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ ŘŜ /ŀƳōƛƻ /ƭƛƳłǝŎƻ нлрл ŘŜƭ tŀƝǎ ±ŀǎŎƻ _______________________ мом 

мсΦо 9ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ YƭƛƳŀ !Ǌŀōŀ нлрл __________________________________________ мон 

мсΦп 5ƛǊŜŎǘǊƛŎŜǎ ŘŜ hǊŘŜƴŀŎƛƽƴ ¢ŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭ ŘŜ 9ǳǎƪŀŘƛ ŘŜƭ DƻōƛŜǊƴƻ ±ŀǎŎƻ ό5h¢ύ ____ моо 

мсΦр tƭŀƴŜǎ ¢ŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜǎ tŀǊŎƛŀƭŜǎ όt¢tύ _____________________________________ мот 

мт 5h/¦a9b¢h{ {9/¢hwL![9{ {h.w9 ah±L[L5!5 _______________________ мот 

мтΦм tƭŀƴ 9ǎǘǊŀǘŞƎƛŎƻ ŘŜ {ŜƎǳǊƛŘŀŘ ±ƛŀƭ ȅ aƻǾƛƭƛŘŀŘ {ŜƎǳǊŀ ȅ {ƻǎǘŜƴƛōƭŜ нлнмπнлнр _ мот 

мтΦн 9ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ ŘŜ ƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘŀ ŘŜ #ƭŀǾŀ _____________________________________ моу 

мтΦо tƭŀƴ ¢ŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭ {ŜŎǘƻǊƛŀƭ ŘŜ ±Ɲŀǎ /ƛŎƭƛǎǘŀǎ Ŝ LǝƴŜǊŀǊƛƻǎ ±ŜǊŘŜǎ ŘŜƭ ¢ŜǊǊƛǘƻǊƛƻ 
IƛǎǘƽǊƛŎƻ ŘŜ #ƭŀǾŀ ________________________________________________________ моф 

мтΦп ¢ŜǊŎŜǊ tƭŀƴ DŜƴŜǊŀƭ ŘŜ /ŀǊǊŜǘŜǊŀǎ ŘŜƭ tŀƝǎ ±ŀǎŎƻ нлмтπнлну ________________ мпн 
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мтΦр tƭŀƴ LƴǘŜƎǊŀƭ ŘŜ /ŀǊǊŜǘŜǊŀǎ ŘŜ #ƭŀǾŀ нлмсπнлнт __________________________ мпо 

мтΦс 9ǎǘǳŘƛƻǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻǎ ________________________________________________ мпо 

мтΦт tƭŀƴŜǎ aǳƴƛŎƛǇŀƭŜǎ ŘŜ aƻǾƛƭƛŘŀŘ {ƻǎǘŜƴƛōƭŜ _____________________________ мпп 

му /wL¢9wLh{ ¸ h.W9¢L±h{ !t[L/!.[9{ ! 9{¢9 t[!b ______________________ мпс 

 

ANÁLϥSϥS Y DϥAGNÓSTϥCO DE LA MOVϥLϥDAD EN EL TERRϥTORϥO 

HϥSTÓRϥCO DE ÁLAVA________________________________________________________154 

м Lb¢wh5¦//Ljb ¸ h.W9¢L±h{ _______________________________________ мрр 

мΦм !ƴǘŜŎŜŘŜƴǘŜǎ ______________________________________________________ мрр 

н a!w/h {h/Lh9/hbjaL/h ¸ t!¦¢!{ 59 ah±L[L5!5 __________________ мрс 

нΦм !ƴłƭƛǎƛǎ ŘŜƳƻƎǊłŬŎƻ ________________________________________________ мрс 

нΦн !ƴłƭƛǎƛǎ ŘŜ ŜǉǳƛǇŀƳƛŜƴǘƻǎ ___________________________________________ мсп 

нΦо !ƴłƭƛǎƛǎ ŘŜ ƭŀ ŀŎǝǾƛŘŀŘ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭ ______________________________________ мсф 

нΦп !ƴłƭƛǎƛǎ ŘŜ ƭŀ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ ŘŜ ƭŀǎ ǇŜǊǎƻƴŀǎ ________________________________ мто 
нΦпΦм 5ƛǎǘǊƛōǳŎƛƽƴ ƳƻŘŀƭ ǘƻǘŀƭ _________________________________________________ мто 
нΦпΦн 5ƛǎǘǊƛōǳŎƛƽƴ ƳƻŘŀƭ ŘŜ ƭƻǎ ǾƛŀƧŜǎ ŘŜ ƭŀǎ ǇŜǊǎƻƴŀǎ ______________________________ мтф 
нΦпΦо ¢ƛǇƻƭƻƎƝŀ ŘŜ ƭƻǎ ǾƛŀƧŜǎ Ŝƴ ŦǳƴŎƛƽƴ ŘŜ ǎǳ ǊŜŎǳǊǊŜƴŎƛŀ ___________________________ мул 
нΦпΦп ¢ŀǎŀ ŘŜ ƳƻǘƻǊƛȊŀŎƛƽƴ ___________________________________________________ муу 

нΦр !ƴłƭƛǎƛǎ ŘŜ ƭƻǎ ƅǳƧƻǎ ŘŜ ƳŜǊŎŀƴŎƝŀǎ ____________________________________ муф 

о 9{¢w¦/¢¦w! 59[ {L{¢9a! 59 ah±L[L5!5 ___________________________ мфо 

оΦм ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǾƛŀǊƛƻ ȅ ǎǳ ŎƻƴŜȄƛƽƴ Ŏƻƴ ƭŀǎ ǊŜŘŜǎ ǾƛŀǊƛŀǎ ƭƻŎŀƭŜǎ ________________ мфо 

оΦн !ƴłƭƛǎƛǎ ŘŜƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ ȅ ǎǳ ŎƻƴŜȄƛƽƴ Ŏƻƴ ƭŀǎ ǊŜŘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ Ŝƴ 
ŀǳǘƻōǵǎΦ ________________________________________________________________ мфт 

оΦо LƴǘŜǊŎŀƳōƛŀŘƻǊŜǎ ȅ łǊŜŀǎ ŘŜ ŀǇŀǊŎŀƳƛŜƴǘƻ ŘƛǎǳŀǎƻǊƛƻ όǇŀǎŀƧŜǊƻǎκŀǎύ ȅ ŎŜƴǘǊƻǎ ŘŜ 
ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ȅ ƭƻƎƝǎǝŎŀ όƳŜǊŎŀƴŎƝŀǎύΦ __________________________________________ нлм 

оΦп !ƴłƭƛǎƛǎ ŘŜƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŀŞǊŜƻ _________________________________________ нлп 

п hŦŜǊǘŀ ȅ ŘŜƳŀƴŘŀ ŘŜƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴƻ _________________________ нлт 

пΦм ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǇǊƛǾŀŘƻ όǘǳǊƛǎƳƻǎ ȅ ƳƻǘƻŎƛŎƭŜǘŀǎύ ____________________________ нлт 
пΦмΦм !ƴłƭƛǎƛǎ ŘŜ ǘǊłŬŎƻ ǎŜƎǵƴ ǝǇƻƭƻƎƝŀ ŘŜ ǊŜŘΦ ___________________________________ нлу 
пΦмΦн 9ǾƻƭǳŎƛƽƴ ǇŜǊƝƻŘƻ нлмнπнлнн _____________________________________________ нмл 
пΦмΦо bƛǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜƭ ǘǊłŬŎƻ ƳƻǘƻǊƛȊŀŘƻΦ ____________________________________ нмн 
пΦмΦп !ƴłƭƛǎƛǎ ŘŜ ŀŎŎƛŘŜƴǘŀƭƛŘŀŘ ________________________________________________ нмп 

пΦн ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǇǵōƭƛŎƻ _________________________________________________ ннм 
пΦнΦм {ŜǊǾƛŎƛƻǎ ǊŜƎǳƭŀǊŜǎ ǇŜǊƳŀƴŜƴǘŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǇǵōƭƛŎƻ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴƻ ŘŜ ǇŜǊǎƻƴŀǎ ǾƛŀƧŜǊŀǎ 
Ŝƴ ŀǳǘƻōǵǎ ό!ƭŀǾŀōǳǎύ ___________________________________________________________ ннм 
пΦнΦн {ŜǊǾƛŎƛƻǎ ǊŜƎǳƭŀǊŜǎ ŀ ŘŜƳŀƴŘŀΦ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ /ƻƳŀǊŎŀƭ _________________________ нсф 
пΦнΦо !ƴłƭƛǎƛǎ ŜŎƻƴƽƳƛŎƻ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŦƻǊŀƭ ___________________________ олр 
пΦнΦп LƴǾŜƴǘŀǊƛƻ ŘŜ ǇŀǊŀŘŀǎΦ __________________________________________________ онм 
пΦнΦр {ŜǊǾƛŎƛƻǎ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻǎΦ ___________________________________________________ оно 
пΦнΦс hǘǊƻǎ ǎŜǊǾƛŎƛƻǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ _____________________________________________ онт 

пΦо aƻǾƛƭƛŘŀŘ ƴƻ ƳƻǘƻǊƛȊŀŘŀΥ ƳƻŘƻǎ ŀŎǝǾƻǎ ȅ ōƛŎƛŎƭŜǘŀΦ ______________________ ооу 
пΦоΦм LƴŦǊŀŜǎǘǊǳŎǘǳǊŀ ǇŜŀǘƻƴŀƭ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴŀΦ ______________________________________ ооу 
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пΦоΦн LƴŦǊŀŜǎǘǊǳŎǘǳǊŀ ŎƛŎƭƛǎǘŀΦ __________________________________________________ опл 

р twh/9{h t!w¢L/Lt!¢L±h __________________________________________ опо 

рΦм wŜǎǳƭǘŀŘƻǎ ŘŜƭ ǇǊƻŎŜǎƻ ǇŀǊǝŎƛǇŀǝǾƻ ŀōƛŜǊǘƻ ŀ ƭŀ ŎƛǳŘŀŘŀƴƝŀΦ _______________ опо 

рΦн wŜǎǳƭǘŀŘƻǎ ŘŜƭ ǇǊƻŎŜǎƻ ǇŀǊǝŎƛǇŀǝǾƻ Ŏƻƴ ƭƻǎ ǊŜǇǊŜǎŜƴǘŀƴǘŜǎ ŘŜ ƭŀǎ ŎǳŀŘǊƛƭƭŀǎ ȅ 
ŜƴǝŘŀŘŜǎ ƭƻŎŀƭŜǎ _________________________________________________________ опф 
рΦнΦм /ǳŀŘǊƛƭƭŀ ŘŜ !ƷŀƴŀΦ _____________________________________________________ опф 
рΦнΦн /ǳŀŘǊƛƭƭŀ ŘŜ !ȅŀƭŀΦ______________________________________________________ опф 
рΦнΦо /ǳŀŘǊƛƭƭŀ ŘŜ /ŀƳǇŜȊƻΦ __________________________________________________ орл 
рΦнΦп /ǳŀŘǊƛƭƭŀ ŘŜ DƻǊōŜƛŀƭŘŜŀΦ ________________________________________________ орл 
рΦнΦр /ǳŀŘǊƛƭƭŀ ŘŜ wƛƻƧŀ !ƭŀǾŜǎŀΦ _______________________________________________ орм 
рΦнΦс /ǳŀŘǊƛƭƭŀ ŘŜ ƭŀ [ƭŀƴŀŘŀ !ƭŀǾŜǎŀΦ ___________________________________________ орн 
рΦнΦт !ȅǳƴǘŀƳƛŜƴǘƻ ŘŜ ±ƛǘƻǊƛŀπDŀǎǘŜƛȊΦ _________________________________________ орн 
рΦнΦу !ȅǳƴǘŀƳƛŜƴǘƻ ŘŜ [ŀǳŘƛƻΦ ________________________________________________ оро 
рΦнΦф !ȅǳƴǘŀƳƛŜƴǘƻ ŘŜ !ƳǳǊǊƛƻΦ _______________________________________________ орп 
рΦнΦмл !ȅǳƴǘŀƳƛŜƴǘƻ ŘŜ !ƎǳǊŀƛƴΦ _______________________________________________ орп 
рΦнΦмм !ȅǳƴǘŀƳƛŜƴǘƻ ŘŜ hȅƽƴπhƛƻƴΦ_____________________________________________ орр 
рΦнΦмн !ȅǳƴǘŀƳƛŜƴǘƻ [ŀƎǳŀǊŘƛŀΦ ________________________________________________ орр 
рΦнΦмо /ǳŜǎǝƻƴŀǊƛƻǎ aǳƴƛŎƛǇƛƻǎΦ________________________________________________ орт 

с !ƴłƭƛǎƛǎ 5!Ch ___________________________________________________ оср 

 

OBJETϥVOS, PLAN DE ACCϥÓN Y PROPUESTAS_____________________________369 

t!w¢9 LΥ h.W9¢L±h{Σ ![/!b/9 ¸ ![¢9wb!¢L±!{ 59[ t[!b __________________ отл 

м h.W9¢L±h{ ______________________________________________________ отл 

мΦм hōƧŜǝǾƻǎ ƎŜƴŜǊŀƭŜǎ ŘŜƭ Ǉƭŀƴ __________________________________________ отл 

мΦн hōƧŜǝǾƻǎ ŜǎǇŜŎƝŬŎƻǎ ŘŜƭ Ǉƭŀƴ _________________________________________ отн 

н 9{/9b!wLh{ ____________________________________________________ отп 

нΦм 9ǎŎŜƴŀǊƛƻ ǘŜƴŘŜƴŎƛŀƭ ƻ άŘƻ ƴƻǘƘƛƴƎέΦ ___________________________________ отп 

нΦн 9ǎŎŜƴŀǊƛƻ ŘŜƭ tƭŀƴΦ __________________________________________________ отс 

t!w¢9 LLΥ twht¦9{¢!{ 59 !/¢¦!/LjbΦ __________________________________ оту 

м [Nb9! 9{¢w!¢;DL/! мΥ !¦a9b¢h ¸ a9Whw! 59 [! hC9w¢! 59 ¢w!b{thw¢9 
t¨.[L/h Lb¢9w¦w.!bh ¸ Cha9b¢h 59 ¦{h 59 ah5h{ 59 ¢w!b{thw¢9 a#{ 
{h{¢9bL.[9{ 9b [h{ 59{t[!½!aL9b¢h{ Lb¢9w¦w.!bh{ ___________________ оту 

мΦм !ǳƳŜƴǘƻ ȅ ƳŜƧƻǊŀ ŘŜ ƭŀ ƻŦŜǊǘŀ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǇǵōƭƛŎƻ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴƻ ŘŜ !ƭŀǾŀōǳǎ ȅ 
ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŎƻƳŀǊŎŀƭ ό¢/ύ _________________________________________ отф 
мΦмΦм !ƳǇƭƛŀŎƛƽƴΣ ƳŜƧƻǊŀ ȅ ǊŜƻǊŘŜƴŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜ ƭŀǎ ƭƝƴŜŀǎ ǊŜƎǳƭŀǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ 
ǇǵōƭƛŎƻ ŎƻƭŜŎǝǾƻ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴŀǎ ŘŜ !ƭŀǾŀōǳǎ __________________________________________ отф 
мΦмΦн wŜƻǊŘŜƴŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀǎ ƭƝƴŜŀǎ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ /ƻƳŀǊŎŀƭ ŘŜƭ ¢I! __________ оуу 
мΦмΦо aŜƧƻǊŀ ŘŜ ƭƻǎ Ǉǳƴǘƻǎ ŘŜ ǇŀǊŀŘŀ ǎƛǘǳŀŘƻǎ Ŝƴ ±ƛǘƻǊƛŀπDŀǎǘŜƛȊΣ ȅ ŎƻƻǊŘƛƴŀŎƛƽƴ ŜƴǘǊŜ ƭƻǎ 
ŘƛŦŜǊŜƴǘŜǎ ƳƻŘƻǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ǇǵōƭƛŎƻ _____________________________________________ офл 
мΦмΦп wŜƴƻǾŀŎƛƽƴ ¢ŜŎƴƻƭƽƎƛŎŀ {ƛǎǘŜƳŀǎ /ŜƴǘǊŀƭŜǎ ȅ 9ǉǳƛǇŀƳƛŜƴǘƻ ŜƳōŀǊŎŀŘƻ __________ офн 
мΦмΦр aŜƧƻǊŀǎ Ŝƴ Ŝƭ ǎŜǊǾƛŎƛƻ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ /ƻƳŀǊŎŀƭΦ ______________________________ офп 
мΦмΦс aŜƧƻǊŀ ŘŜ ƭŀǎ ƛƴǎǘŀƭŀŎƛƻƴŜǎ ŘŜ ƭŀǎ ǇŀǊŀŘŀǎ ŘŜ ŀǳǘƻōǵǎ ŦƻǊŀƭ ____________________ офс 
мΦмΦт wŜƴƻǾŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ƳŀǘŜǊƛŀƭ ƳƽǾƛƭ ____________________________________________ плн 
мΦмΦу LƴǘŜƎǊŀŎƛƽƴ ǘŀǊƛŦŀǊƛŀ ____________________________________________________ плп 
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мΦмΦф CƻƳŜƴǘƻ ŘŜ ƭŀ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ ǎƻǎǘŜƴƛōƭŜ ŀ ƭƻǎ ǇƻƭƝƎƻƴƻǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜǎ ŀ ǘǊŀǾŞǎ ŘŜ ƭŀ 
ŎƻƭŀōƻǊŀŎƛƽƴ ŜƴǘǊŜ ŘƛŦŜǊŜƴǘŜǎ ŀƎŜƴǘŜǎ όŀŘƳƛƴƛǎǘǊŀŎƛƽƴΣ ŜƴǝŘŀŘŜǎ ǳǊōŀƴƝǎǝŎŀǎΣ ŜƳǇǊŜǎŀǎύ ____ пмм 
мΦмΦмл aŜƧƻǊŀ ŘŜ ƭŀ ŀŎŎŜǎƛōƛƭƛŘŀŘ ŀ ƭƻǎ ŜǎǇŀŎƛƻǎ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜǎ Ŏƻƴ ƭŀǎ ƭƝƴŜŀǎ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴŀǎ ŘŜ 
!ƭŀǾŀōǳǎ пмо 

мΦн {ŜǊǾƛŎƛƻǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴƻ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎ Ŝƴ ǘǊŜƴ ŘŜ ŎŀǊłŎǘŜǊ ǊŜƎǳƭŀǊ ȅ 
ǇŜǊƳŀƴŜƴǘŜΦ /ƻƻǊŘƛƴŀŎƛƽƴ Ŏƻƴ ŦǳǘǳǊƻǎ ǎŜǊǾƛŎƛƻǎ ¢!± ȅ ǇǊƻǇǳŜǎǘŀ ŘŜ ǎŜǊǾƛŎƛƻǎ ŘŜƴǘǊƻ ŘŜƭ 
łƳōƛǘƻ ŘŜƭ ¢I! ȅ ŘŜ ŎƻƴŜȄƛƽƴ Ŏƻƴ ƻǘǊƻǎ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻǎ ȅ //!!Φ ______________________ пмт 
мΦнΦм wŜŘŀŎŎƛƽƴ ŘŜ ǳƴ ŜǎǘǳŘƛƻ ŘŜ ǾƛŀōƛƭƛŘŀŘ ǇŀǊŀ Ŝƭ ŦƻƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ŦŜǊǊƻŎŀǊǊƛƭ Ŝƴ Ŝƭ ¢I! ____ пмт 

мΦо CƻƳŜƴǘƻ ŘŜ ǳǎƻ ŘŜ ƳƻŘƻǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ Ƴłǎ ǎƻǎǘŜƴƛōƭŜǎ Ŝƴ ƭƻǎ ŘŜǎǇƭŀȊŀƳƛŜƴǘƻǎ 
ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴƻǎ ____________________________________________________________ пму 
мΦоΦм LƴŎŜƴǝǾŀǊ Ŝƭ ŘŜǎŀǊǊƻƭƭƻ ȅ ƳŀƴǘŜƴƛƳƛŜƴǘƻ ŘŜ ƭŀ ǊŜŘ ŎƛŎƭŀōƭŜ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴŀΦ 5ŜǎŀǊǊƻƭƭƻ ŘŜƭ 
t¢{ ±/L±Φ пму 
мΦоΦн CƻƳŜƴǘŀǊ ƭŀ ŎŀƳƛƴŀōƛƭƛŘŀŘ ȅ ƭŀ ŀŎŎŜǎƛōƛƭƛŘŀŘ Ŝƴ ŎƻƴŜȄƛƻƴŜǎ ŘŜ ŎŀǊłŎǘŜǊ ƛƴǘŜǊǳǊōŀƴƻΦ пнм 
мΦоΦо wŜŀƭƛȊŀǊ ŎŀƳǇŀƷŀǎ ŘŜ ƛƴŦƻǊƳŀŎƛƽƴ ȅ ǇǊƻƳƻŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ ǎƻǎǘŜƴƛōƭŜΦ _______ пно 
мΦоΦп WƻǊƴŀŘŀǎ ŘŜ ŦƻǊƳŀŎƛƽƴ ŀƭ ǇŜǊǎƻƴŀƭ ǘŞŎƴƛŎƻ ŘŜ ƭŀǎ /ǳŀŘǊƛƭƭŀǎ ȅ ŜƴǝŘŀŘŜǎ ƭƻŎŀƭŜǎ ŘŜƭ ¢I!Υ 
CƻǊƳŀŎƛƽƴ {ŜǊǾƛŎƛƻ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ CƻǊŀƭΦ _______________________________________________ пнп 

н [Lb9! 9{¢w!¢;DL/! нΥ a95L5!{ t!w! [! a9Whw! 59 [! Lb¢9wah5![L5!5 
9b¢w9 ah5h{ ______________________________________________________ пнр 

нΦм /ǊŜŀŎƛƽƴ ŘŜ ƛƴǘŜǊŎŀƳōƛŀŘƻǊŜǎ ŘŜ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŘŜ ǾƛŀƧŜǊƻǎκŀǎΦ ________________ пнр 

нΦн CƻƳŜƴǘŀǊ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊŀŎƛƽƴ ŘŜ ŀǇŀǊŎŀƳƛŜƴǘƻǎ ŘŜ Řƛǎǳŀǎƛƽƴ Ŝƴ ƭƻǎ ƴǵŎƭŜƻǎ ǳǊōŀƴƻǎΦ пнт 
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1 PRESENTACIčN 

La Diputaci·n Foral de Ćlava (DFA), en el ejercicio de sus competencias en materia de 
transporte, impuls· desde 2007 un an§lisis sobre la situaci·n de los servicios regulares 
de autobuses en su territorio, en previsi·n del vencimiento, mayoritariamente en 2012, 
de unas concesiones que databan de la d®cada de 1950, renovadas en 1998-2004. 

El resultado de esos trabajos fue el I Plan Director de Transporte del Territorio Hist·rico 
de Ćlava, de 2010 (en adelante, el I Plan), que sirvi· como base para el establecimiento 
de un nuevo modelo concesional atendiendo a criterios de movilidad, operatividad y 
equilibrio econ·mico. 

Este modelo estableci· una zonificaci·n m§s acorde con las necesidades del territorio, 
incluyendo adem§s §mbitos externos al Territorio Hist·rico de Ćlava (THA) como Estella, 
Arrasate, Bilbao y Logro¶o, con los que existe una notable interdependencia funcional. 

El ambicioso programa desarrollado por la Diputaci·n Foral ha incluido, adem§s de la 
reordenaci·n de las l²neas regulares de autobuses en r®gimen de concesi·n, la 
ampliaci·n y mejora del denominado Transporte Comarcal, con el que se presta servicio 
a aquellas poblaciones del Territorio Hist·rico de Ćlava (y zonas lim²trofes) a las que no 
llega el transporte interurbano regular. Este servicio, prestado con taxis, permite a los 
habitantes de estas zonas el acceso a las cabeceras comarcales y la conexi·n tanto con 
el transporte regular como con el m®dico, la farmacia, o las compras y gestiones. 

En los trece a¶os transcurridos desde la formulaci·n del I Plan, hemos asistido a una 
notable evoluci·n de la movilidad, tanto por causas end·genas del territorio, como son 
los cambios demogr§ficos o econ·micos, como por factores ex·genos, como los efectos 
de la pandemia COVID19 en la movilidad con el teletrabajo o las reuniones virtuales, el 
auge del comercio electr·nico, la liberalizaci·n del transporte ferroviario, o la aparici·n 
de distintas formas de movilidad como servicio. 

Por otro lado, a nivel estatal est§ en tramitaci·n en el momento de elaboraci·n de este 
documento la Ley de movilidad sostenible, y el Parlamento Vasco ha aprobado la Ley 
11/2023, de 9 de noviembre, de movilidad sostenible de Euskadi. Ambos textos 
impulsan nuevos modos de desplazamiento, nuevos instrumentos de cooperaci·n y 
nuevas tecnolog²as de ayuda a la prestaci·n de servicios. As², el art²culo 15 de la Ley 
11/2023 de Movilidad Sostenible de Euskadi prev® que los Territorios Hist·ricos 
elaboren planes de movilidad sostenible con un periodo de vigencia de 10 a¶os. 

Asimismo, durante la redacci·n de este Plan se ha aprobado la Ley 1/2024, de 8 de 
febrero, de Transici·n Energ®tica y Cambio Clim§tico, la cual tiene por objeto establecer 
el marco jur²dico estable para alcanzar la neutralidad clim§tica en Euskadi a m§s tardar 
en el a¶o 2050. El art²culo 31 est§ dedicado de forma expresa a la movilidad sostenible, 
aludiendo a la necesidad de que las administraciones p¼blicas vascas fomenten una 
movilidad m§s sostenible, mediante la promoci·n de la movilidad activa peatonal y 
ciclista, el transporte p¼blico y los modos de transporte m§s eficientes y menos 
contaminantes. Para ello, dichas administraciones, entre otras medidas, elaborar§n y 
desarrollar§n sus planes de movilidad sostenible de acuerdo con la Ley 11/2023, de 9 
de noviembre, de movilidad sostenible de Euskadi, e incorporar§n en estos los principios 
establecidos por la ley, determinando sus objetivos de reducci·n de emisiones. 

Puesto que los contratos p¼blicos otorgados por la Diputaci·n Foral de Ćlava, para la 
prestaci·n de los servicios permanentes de autobuses, y de servicios a demanda a nivel 
comarcal tienen sus vencimientos entre 2025 y 2035, procede ahora analizar la situaci·n 
de la movilidad en el Territorio Hist·rico de Ćlava y planificar el mapa concesional para 
los a¶os siguientes. 
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Por ello, el Departamento de Movilidad Sostenible e Infraestructuras Viarias de la 
Diputaci·n Foral de Ćlava lidera la elaboraci·n del Plan de Movilidad Sostenible del 
Territorio Hist·rico de Ćlava 2025-2034, para establecer las nuevas pol²ticas y pr§cticas 
que deben orientar la organizaci·n del transporte de viajeros/as y mercanc²as. Como 
primer elemento de este trabajo, este documento realiza la evaluaci·n del I Plan de 
Transporte del Territorio Hist·rico de Ćlava.  

Puesto que el I Plan se formul· en 2010 y las primeras l²neas del nuevo servicio 
concesional empezaron a funcionar en 2015, se va a realizar la evaluaci·n tomando 
como base los datos disponibles del a¶o 2012, anteriores a la implantaci·n de los 
nuevos servicios, extendiendo el an§lisis a un periodo de 10 a¶os, hasta 2022, ¼ltimo 
a¶o completo disponible. Se incluye igualmente un apartado que analiza la evoluci·n 
del servicio en 2023, con los datos disponibles al cierre de este documento.  
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2 OBJETIVOS Y ETAPAS DEL I PLAN DIRECTOR DEL 
TRANSPORTE EN EL TERRITORIO HISTčRICO DE ĆLAVA 

2.1 Objetivos 

El I Plan de Transporte del Territorio Hist·rico de Ćlava ten²a como principal objetivo el 
dise¶o de una red de transporte p¼blico regular por carretera, para proceder a la 
licitaci·n de nuevas concesiones de l²neas de autob¼s interurbano, para conseguir ñel 
aumento de la cuota del transporte p¼blico frente al coche y el aumento de la eficiencia, 
tanto ambiental como econ·mica, del sistema de autobuses regulares interurbanos 
competencia de la Diputaci·n Foral de Ćlava.ò 

Otra forma de se¶alar su objetivo principal se basaba en el criterio de equitatividad, con 
el enunciado siguiente: ñObjetivo: proponer una red de transporte p¼blico para el THA 
que sea lo m§s equitativa posible, entendiendo por este concepto el conseguir en la 
medida de lo posible que los servicios que tenga cada municipio sean acordes a su 
poblaci·n y sus necesidades de movilidadò. 

Estos objetivos generales se concretaban en distintas partes del documento en objetivos 
espec²ficos en distintas §reas. Para resumir esos objetivos del I Plan cuyo cumplimiento 
vamos a analizar, los hemos dividido de la forma siguiente: 

 r Las l²neas de autob¼s regulares 

 r El servicio de transporte a la demanda 

 r El sistema tarifario 

 r La modernizaci·n tecnol·gica 

 r La constituci·n de la Autoridad de Movilidad de Ćlava 

a) L²neas de autobuses regulares 

Estos criterios generales se concretaban en el I Plan en distintos objetivos concretos, 
como los siguientes: 

 r Jerarquizaci·n de la red de autobuses adecuando el tipo de rutas y n¼mero de 
servicios en: 

¶ Grandes corredores: que unen los n¼cleos con mayor cantidad de viajes. 

¶ L²neas de media intensidad. 

¶ L²neas de estructuraci·n interna y alimentadoras de los grandes corredores. 

 r Mejora generalizada de los tiempos de viaje.  

 r Servicios a pol²gonos industriales.  

 r Mejora de los servicios en hora punta debidos a movilidad obligada.  

 r Incrementar la estructura en red de las l²neas de autob¼s.  

 r Ordenar y racionalizar los trayectos y paradas en el interior de Vitoria.  

 r Incrementar la equidad del sistema. 

 r Intensificaci·n en n¼mero de pasajeros/as de las rutas.  

 r Adecuaci·n del tama¶o de los autobuses a la demanda real de las l²neas. 

b) Servicio de transporte a la demanda 

Una de las caracter²sticas del THA es la atomizaci·n de la distribuci·n de la poblaci·n. 
Ćlava cuenta con m§s de 425 n¼cleos habitados, de los cuales s·lo 17 tienen m§s de 
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1.000 habitantes y 315 n¼cleos, es decir el 74% del total, tienen menos de 100 
habitantes, seg¼n los datos de Eustat de 2023. Adem§s, en un 44% de los n¼cleos de 
poblaci·n de Ćlava se detectaba en el I Plan un problema de accesibilidad, al no ser la 
red viaria apta para la circulaci·n de veh²culos de m§s de 22 plazas, aunque en muchos 
casos estaban utiliz§ndose veh²culos mayores en los servicios de transporte escolar. 

As², uno de los objetivos del I Plan era la optimizaci·n del servicio de transporte 
interurbano mediante la adecuaci·n del tipo y cantidad de servicio prestado a las 
necesidades reales de movilidad de cada n¼cleo.  

Para ello, en la propuesta se dejaba de prestar servicio en autob¼s regular en los 
n¼cleos con una generaci·n de viajes en todos los modos y una cantidad de 
pasajeros/as en autob¼s baja, pasando a servirse con el taxi a demanda, lo que 
incrementar²a el n¼mero de n¼cleos servidos de esta forma. 

En el momento de realizaci·n del I Plan, el n¼mero de n¼cleos que se serv²an mediante 
taxi a la demanda ascend²a a 250, con una poblaci·n total de 10.372 habitantes. La 
propuesta del I Plan era de implantar este servicio en 318 n¼cleos, un 26,7% m§s, que 
representar²an un total de 12.778 personas, un 23% m§s.  

Inicialmente, el servicio de transporte a la demanda se prestaba ¼nicamente para 
acercar a los/las usuarios/as a las localidades m§s cercanas donde existiera parada de 
autobuses regulares forales, en sus horarios de paso. 

En los a¶os 2013 y 2017, la DFA encarg· sendos estudios para el dise¶o de un sistema 
de transporte p¼blico a la demanda (en veh²culos de hasta 9 plazas) que permitiera a la 
poblaci·n de los n¼cleos rurales acceder a servicios y equipamientos b§sicos que se 
encuentran en otros n¼cleos de la comarca y a los cuales no pod²an acceder con el 
transporte p¼blico existente. Estos servicios y equipamientos b§sicos eran: 

 r Ayuntamientos 

 r Centros de salud 

 r Pediatra  

 r Comercios de alimentaci·n 

 r Farmacias 

 r Oficinas de bancos y cajas 

 r Paradas de autob¼s interurbano 

 r Centros educativos 

Adem§s, se buscaba una mayor coordinaci·n con el transporte escolar prestado por el 
Gobierno Vasco, aplicando criterios de eficiencia. 

Otros objetivos de estos estudios eran: 

 r Incrementar el n¼mero de usuarios/as del sistema aumentando los motivos de 
viaje. 

 r Incremento del n¼mero de pasajeros/as por trayecto. 

 r La tecnificaci·n del sistema, con sistema ¼nico de recepci·n de la demanda y 
programas de elaboraci·n de rutas ·ptimas. 

 r Facilitar la comprensi·n de la oferta y el funcionamiento del sistema mediante 
una buena difusi·n. 

 r Aumentar la informaci·n disponible sobre el sistema gracias a su tecnificaci·n.  
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 r Aumentar la eficiencia econ·mica del servicio reduciendo el nivel de subvenci·n 
por pasajero/a aportado por la DFA. 

 r Incremento de la repercusi·n del coste del sistema sobre el usuario/a por el 
precio del billete, haci®ndolo m§s equitativo al ser proporcional a la distancia 
recorrida. 

 r Reducci·n de los costes fijos en el sistema de c§lculo del monto a pagar a los/las 
conductores/as. 

 r Incorporaci·n de una parte de los/las usuarios/as del transporte escolar 
competencia del GV al sistema de transporte a la demanda que, hasta ahora, 
funcionaban con un sistema propio. 

c) Nuevo sistema tarifario para las concesiones forales 

Otro de los objetivos del I Plan consist²a en la implementaci·n de un nuevo sistema 
tarifario en el Territorio Hist·rico de Ćlava, en sustituci·n del existente, seg¼n el cual 
cada concesionario de l²neas de autobuses emit²a sus propios billetes, en su mayor 
parte sencillos, puesto que solo algunos operadores emit²an bonos. 

As², los nuevos t²tulos de transporte forales ser²an supraconcesionales y deb²an romper 
la estructura tarifaria kilom®trica, para adoptar un sistema de zonas con tarificaci·n ¼nica 
para viajes en el mismo §mbito, con independencia de cu§l sea el concesionario que 
preste el servicio y con validez tanto para los autobuses como para el servicio de 
Transporte Comarcal. 

La propuesta consist²a en un modelo por coronas, que es el utilizado habitualmente en 
los §mbitos en los que, como en Ćlava, se producen viajes con un marcado car§cter 
radial. La tarifa se basar²a en la corona en la que se origina el viaje, y su lejan²a con 
respecto a Vitoria-Gasteiz. 

d) Modernizaci·n tecnol·gica 

Adem§s de las cuestiones se¶aladas anteriormente, el I Plan propon²a algunas mejoras 
en los sistemas tecnol·gicos utilizados, como las siguientes: 

 r Instalaci·n de GPS en los veh²culos de transporte, con beneficios tanto para el 
gestor por su control sobre la flota de autobuses como para la persona usuaria 
que puede conocer su posici·n. 

 r Creaci·n de una tarjeta integrada de transporte, que facilite a los/las usuarios/as 
una aplicaci·n autom§tica de la tarifa correspondiente y al gestor del sistema 
una matriz real de los/las viajeros/as que le permita ajustar la oferta a la 
demanda.  

 r Instalaci·n de m§quinas validadoras de tarjetas en buses y paradas, que agiliza 
el proceso de carga de pasajeros/as y reduce el tiempo de recorrido. 

 r Posibilidad de establecer paradas opcionales con pulsador. 

e) Constituci·n de la Autoridad de Movilidad de Ćlava 

El I Plan planteaba la conveniencia de implantar una Autoridad Territorial del Transporte 
de Ćlava (ATTA), como Autoridad del Transporte, definida como ·rgano ordenador, 
planificador y coordinador, sobre el que recae la tarea de implementar las estrategias 
para conseguir los objetivos establecidos por el Plan Director y que tiene como principal 
misi·n la implantaci·n de un sistema integrado de transporte. 

Este sistema deb²a permitir, adem§s, la utilizaci·n de los distintos modos de transporte 
p¼blico (autobuses interurbanos forales, autobuses urbanos, tranv²a, Renfe cercan²as y 
servicio p¼blico de pr®stamo de bicicletas) con un ¼nico t²tulo de transporte, 
despenalizando econ·micamente los transbordos. 
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2.2 Escenarios 

Por otro lado, el I Plan defin²a tres escenarios para analizar la oferta y la demanda: 

 r E0. Situaci·n Actual, definida como la existente en 2008. 

 r E1. Situaci·n a corto plazo, una vez implantadas las nuevas l²neas. 

 r E2. Escenario a medio plazo, con la implantaci·n de las nuevas l²neas, el 
traslado de la estaci·n de ferrocarril de Vitoria-Gasteiz al norte de la ciudad en 
el trazado de la l²nea de alta velocidad y la implantaci·n del tranv²a Nanclares ï 
Vitoria-Gasteiz ï Agurain/Salvatierra en las l²neas convencionales de tren 
liberadas. Este segundo escenario recoge tambi®n las propuestas del Plan 
Integral de Carreteras de Ćlava 2004-2015 que propon²a la mejora de la red 
comarcal y local. 

El an§lisis del I Plan se realiza teniendo en cuenta las previsiones de implantaci·n del 
Escenario E1, que se compara con el E0. 

Desde la formulaci·n del I Plan, el desarrollo de la l²nea de alta velocidad al Pa²s Vasco, 
y en concreto la ubicaci·n de la estaci·n de Vitoria-Gasteiz ha sido objeto de cambios, 
y el proyecto en desarrollo reforma la actual estaci·n como parada del tren de alta 
velocidad. 

Por tanto, no se producir§ el cambio de estaci·n de tren que preve²a el Escenario E2 
del I Plan, que la aproximaba a la estaci·n de autob¼s creando una estaci·n intermodal, 
y tampoco se liberar§n las l²neas de ferrocarril para la creaci·n del tranv²a Nanclares -
Vitoria-Gasteiz ï Agurain/Salvatierra. 

En consecuencia, los cambios en los proyectos de las infraestructuras han provocado 
que el escenario E2 no se vaya a materializar. 

Otra infraestructura sustancial que estaba considerada en el I Plan para la implantaci·n 
del nuevo sistema de concesiones de transporte p¼blico era la existencia de la nueva 
estaci·n de autobuses de Vitoria-Gasteiz, destino y origen de gran parte de las l²neas 
interurbanas. Esta nueva estaci·n se inaugur· el 16 de marzo de 2015, lo que 
supone el cumplimiento de otro de los objetivos del Plan.  

2.3 Bases utilizadas para la realizaci·n de esta evaluaci·n 

Esta evaluaci·n se ha realizado a partir de los siguientes documentos suministrados por 
la Diputaci·n Foral de Ćlava: 

 r I Plan de Movilidad de Transporte Interurbano del Territorio Hist·rico de Ćlava ï 
Elaborado por la Agencia de Ecolog²a Urbana de Barcelona ï marzo 2010. 

 r Plan de movilidad intracomarcal en el Territorio Hist·rico de Ćlava ï Propuesta 
de implementaci·n de un sistema de transporte a la demanda ï Elaborado por 
la Agencia de Ecolog²a Urbana de Barcelona ï abril 2013.  

 r Plan de movilidad a pol²gonos industriales de Ćlava en transporte p¼blico ï 
Elaborado por Doymo ï mayo 2022. 

 r Extensi·n del estudio de dimensionamiento y dise¶o b§sico del sistema de 
gesti·n del transporte rural a la demanda en el Territorio Hist·rico de Ćlava ï 
Elaborado por la Agencia de Ecolog²a Urbana de Barcelona ï septiembre 2017. 

 r Memorias 2016, 2017, 2018, 2019, 2020, 2021 y 2022 del Servicio de Movilidad 
y Transportes del Departamento Movilidad Sostenible e Infraestructuras Viarias. 

 r Estudios de la movilidad de la comunidad aut·noma del Pa²s Vasco 2011, 2016 
y 2021. 
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 r Datos de demanda de las l²neas de autob¼s y servicio de transporte a la 
demanda. 

 r Pliegos y contratos de las concesiones AR-01, AR-02, AR-03, C-01, C-02 y C-
03. 

3 ANĆLISIS DE LA EVOLUCIčN SOCIOECONčMICA DE 
ĆLAVA 2012-2022 

3.1 Evoluci·n del Producto Interior Bruto 

Para analizar la evoluci·n del sistema foral de transporte p¼blico en el periodo 2012-
2022 es bueno conocer la evoluci·n que ha tenido la econom²a alavesa en este periodo. 

En el cuadro siguiente se muestra la evoluci·n del producto interior bruto (PIB) del 
Territorio Hist·rico de Ćlava en ese periodo, junto con la variaci·n interanual 
experimentada. 

 

Ilustraci·n 1. Variaci·n del PIB de Ćlava en precios corrientes y variaci·n interanual 2012-2022. En miles 
de millones de euros (Fuente: Eustat. Cuentas econ·micas) 

Destacamos los datos siguientes: 

 r Como vamos a ver en todos los datos relacionados con los transportes y la 
actividad econ·mica, existe una fuerte bajada del PIB en 2020 debida a la crisis 
del COVID19, seguida por importantes repuntes en los ejercicios 2021 (8%) y 
2022 (8,5%). 

 r Despu®s de dos descensos en 2012 y 2013, el PIB alav®s ha tenido ascensos 
sostenidos entre el 2,2 y el 3,6% entre los a¶os 2014 y 2019. 

 r El PIB alav®s ha pasado, en los 10 a¶os analizados, de 10.693 Mú a 13.347 Mú, 
lo que supone un incremento del 24,8%. 

3.2 Evoluci·n de la poblaci·n 

En el periodo 2012-2022 la poblaci·n total de Ćlava se ha incrementado en 8.830 
personas, lo que supone un 2,74%, pasando de 321.862 a 330.692 habitantes. 
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En los gr§ficos siguientes se muestra la evoluci·n de la poblaci·n total del Territorio 
Hist·rico de Ćlava, distinguiendo la poblaci·n que vive en zona rural y en zona urbana 
y la evoluci·n de la poblaci·n que vive en zona rural (y principal beneficiaria del 
transporte p¼blico foral) distinguiendo el n¼mero de mujeres y hombres. 

 

Ilustraci·n 2. Variaci·n de la poblaci·n de Ćlava 2012-2022. Por zona de residencia (Fuente: Eustat. 
Estad²stica Municipal de Habitantes) 

Como se aprecia en el gr§fico, Ćlava es un territorio en el que existe una gran dispersi·n 
de los municipios rurales y una gran concentraci·n poblacional en Vitoria-Gasteiz. 
Curiosamente, en estos 10 a¶os, la proporci·n de la poblaci·n que reside en torno rural 
(21,1%) y aquella que vive en zona urbana (78,9%) no se ha modificado.  

 

Ilustraci·n 3. Variaci·n de la poblaci·n rural de Ćlava 2012-2022. Por sexo (Fuente: Eustat. Estad²stica 
Municipal de Habitantes) 
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Del total de la poblaci·n de Ćlava en 2022, el 50,9 % son mujeres, y el 49,1% hombres. 
Esta proporci·n se invierte en el entorno rural, puesto que, en 2022, en este entorno, el 
48,1% son mujeres, y el 51,9% hombres. 

3.3 Evoluci·n de la distribuci·n modal del transporte en Ćlava seg¼n la 
Encuesta del Gobierno Vasco 

El Gobierno Vasco elabora con periodicidad quinquenal un estudio sobre la movilidad 
de la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco, siendo el ¼ltimo estudio del a¶o 2021. 

En relaci·n con la distribuci·n modal del transporte en Ćlava, se incluyen a continuaci·n 
los gr§ficos correspondientes a la penetraci·n del autom·vil y del transporte p¼blico por 
cada Territorio Hist·rico del Pa²s Vasco. 

 

Ilustraci·n 4.Evoluci·n de la penetraci·n del autom·vil en la movilidad interna de cada Territorio Hist·rico. 
Fuente: Estudio de la movilidad en la comunidad aut·noma del Pa²s Vasco 2021 ï Gobierno Vasco 

Como vemos, seg¼n la encuesta, la penetraci·n del autom·vil en la movilidad interna 
de Ćlava disminuy· entre 2007 (35,6%) y 2016 (30,0%), increment§ndose de nuevo en 
2021, hasta el 38,4%. 

Debe resaltarse que, en 2021, a¶o de realizaci·n de la ¼ltima encuesta, estaban todav²a 
vigentes en el §mbito de la movilidad determinadas restricciones debidas a la pandemia 
de COVID19, como el uso obligatorio de mascarillas. No ha sido hasta 2023 cuando la 
proporci·n del uso del coche ha bajado a favor del transporte p¼blico debido, en gran 
medida, a las rebajas tarifarias promovidas por las administraciones p¼blicas. 

Por su parte, la penetraci·n del transporte p¼blico en la movilidad interna de Ćlava, que 
se muestra en el gr§fico siguiente, tuvo un m§ximo en la encuesta de 2011, con un 8,6%. 
Entre las encuestas de 2016 y 2021 esta penetraci·n del transporte p¼blico en Ćlava ha 
aumentado, pasando del 6,7% al 7,7%. 
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Ilustraci·n 5. Evoluci·n de la penetraci·n del transporte p¼blico en la movilidad interna de cada Territorio 
Hist·rico. Fuente: Estudio de la movilidad en la comunidad aut·noma del Pa²s Vasco 2021 ï Gobierno 

Vasco 

En los gr§ficos siguientes se muestra la distribuci·n de los desplazamientos internos en 
Ćlava, por modo, en las encuestas de 2011, 2016 y 2021. 

La participaci·n del transporte p¼blico por carretera en el total de desplazamientos ha 
sido, seg¼n la encuesta, del 5,6% en 2011, del 4,5% en 2016 y del 4,9% en 2021. 

 

Ilustraci·n 6. Distribuci·n de desplazamientos internos por modo en Ćlava. Fuente: Estudio de la 
movilidad en la comunidad aut·noma del Pa²s Vasco 2021 ï Gobierno Vasco 
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Ilustraci·n 7. Distribuci·n de desplazamientos internos por modo en Ćlava. Fuente: Estudio de la 
movilidad en la comunidad aut·noma del Pa²s Vasco en d²a laborable 2016 ï Gobierno Vasco 

 

 

Ilustraci·n 8. Distribuci·n de desplazamientos internos por modo en Ćlava. Fuente: Estudio de la 
movilidad en la comunidad aut·noma del Pa²s Vasco en d²a laborable 2021 ï Gobierno Vasco 

 

De acuerdo con los datos de esta encuesta, en un d²a laborable tipo (de lunes a 
jueves) se producir²an en 2021 1.002.775 viajes diarios con origen en el Territorio 
Hist·rico de Ćlava. De estos, el 91% tendr²an su destino en Ćlava, el 5% en Bizkaia, 
el 2% en Guip¼zcoa y el 1% en el exterior del Pa²s Vasco. 

Los viajes con origen y destino en Ćlava ser²an 912.808, de los cuales el 81,6% 
(745.170 desplazamientos) ser²an desplazamientos internos en Vitoria-Gasteiz, el 
16,1% (146.654 desplazamientos) tendr²an origen y destino en el Territorio Hist·rico 
de Ćlava excluyendo a Vitoria-Gasteiz y el 2,3% (20.983 desplazamientos) tendr²an 
su origen en otros puntos de Ćlava con destino a Vitoria-Gasteiz.  

Atendiendo al contenido de estas encuestas, se habr²a producido un retroceso en el 
uso del transporte p¼blico en carretera en el Territorio de Ćlava entre 2011 y 2016, 
con una recuperaci·n entre 2016 y 2021 que no ha alcanzado todav²a el nivel de 
2011. En todo caso, debe recordarse que en el a¶o 2021 los efectos de la pandemia 
de COVID19 en la movilidad todav²a eran notables, por la generalizaci·n del 
teletrabajo, el uso del comercio electr·nico para evitar desplazamientos o la 
obligatoriedad del uso de mascarillas en el transporte p¼blico, por lo que los datos 
de ese ejercicio pueden tener todav²a un sesgo por ese motivo. 



  

 
21 

En los Anexos del Estudio de la movilidad en la comunidad aut·noma del Pa²s Vasco 

en d²a laborable 2021 se incluyen las matrices origen-destino resultantes de las 

encuestas.  

 

Tabla 1. Matriz origen-destino de los desplazamientos en d²a laborable de la poblaci·n de 7 y m§s a¶os 
de la CAPV (valores absolutos). Fuente: Estudio de la movilidad en la comunidad aut·noma del Pa²s 

Vasco en d²a laborable 2021 ï Gobierno Vasco 

 

Considerando el total de viajes, se producen diariamente unos 912.808 viajes en el 

interior de Ćlava, de los que 745.170 (81,63%) son viajes internos en Vitoria-Gasteiz y 

167.638 (18,37%) son viajes con origen o destino en otros puntos del Territorio Hist·rico 

de Ćlava.  

De ese total, se producen diariamente unos 350.585 viajes en autom·vil (el 

desplazamiento a pie es el modo mayoritario), de los que 260.521 (74,31%) son viajes 

internos en Vitoria-Gasteiz y 90.064 (25,68%) son viajes en autom·vil con origen o 

destino en otros puntos del Territorio Hist·rico de Ćlava. 

 



  

 
22 

 

Tabla 2. Matriz origen-destino de los desplazamientos en d²a laborable de la poblaci·n de 7 y m§s a¶os 
de la CAPV que se desplaza en AUTOMOVIL (Valores absolutos) Fuente: Estudio de la movilidad en la 

comunidad aut·noma del Pa²s Vasco en d²a laborable 2021 ï Gobierno Vasco 

 

En cuanto al transporte colectivo, se producen diariamente unos 77.870 viajes, de los 

que 70.736 (90,84%) son viajes internos en Vitoria-Gasteiz y 7.134 (9,16%) son viajes 

con origen o destino en otros puntos del Territorio Hist·rico de Ćlava. 

 

Tabla 3. Matriz origen-destino de los desplazamientos en d²a laborable de la poblaci·n de 7 y m§s a¶os 
de la CAPV que se desplaza en TRANSPORTE COLECTIVO (Valores absolutos). Fuente: Estudio de la 

movilidad en la comunidad aut·noma del Pa²s Vasco en d²a laborable 2021 ï Gobierno Vasco 
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4 EVOLUCIčN DE LA OFERTA. EVALUACIčN DE LA 
IMPLANTACIčN DEL NUEVO MARCO CONCESIONAL 

4.1 Previsiones del marco concesional en el I Plan  

El I Plan realiz· un an§lisis exhaustivo de las l²neas de autob¼s y del sistema de taxis a 
demanda, realizando propuestas concretas en ambos sistemas. 

En el caso de las l²neas de autob¼s, el I Plan realiz· una propuesta sobre la oferta de 
las l²neas existentes, con supresi·n de algunas y cambios en otras, detallando horarios 
y dotaci·n de veh²culos prevista para adaptarlas a la demanda estimada. 

Por otro lado, el I Plan inclu²a tambi®n una propuesta de distribuci·n de las 
concesiones, reduciendo las existentes anteriormente (18) a la mitad (9), con un 
criterio de distribuci·n de las l²neas en cada concesi·n atendiendo a la divisi·n 
por cuadrillas del territorio. 

Adem§s, el I Plan propon²a tambi®n diversos escenarios en los que las l²neas cuya 
explotaci·n generaba super§vit pudieran integrarse en algunos de los paquetes 
concesionales con d®ficit, a efectos de reducir ®ste. 

En el caso del sistema de taxis a demanda, las propuestas del I Plan fueron ajustadas 
en dos documentos sucesivos, de los a¶os 2013 y 2017, por los que se modificaron los 
objetivos de este sistema, ampli§ndolos a m§s opciones para los viajeros/as, adem§s 
de la conexi·n a los autobuses regulares. Estos objetivos y los cambios realizados en 
el sistema se analizar§n con m§s detalle en el ep²grafe 6. 

4.2 Evoluci·n del nuevo marco concesional 2015-2023 

Partiendo del an§lisis del I Plan, la DFA, atendiendo a criterios de movilidad, 
operatividad y de equilibrio econ·mico entre las concesiones elabor· una 
zonificaci·n del mapa concesional m§s acorde con las necesidades del momento. 

Como consecuencia de este trabajo, se delimitaron seis §reas concesionales, que 
se relacionan a continuaci·n, incluyendo las l²neas de autob¼s que integran, as² como 
la fecha de inicio de la concesi·n: 

AR-01 Ćlava Central (Fecha contrato: 16 de junio de 2015) 

¶ L1 Vitoria-Gasteiz-Zigoitia 

¶ L2 Vitoria-Gasteiz-Aramaio  

¶ L3 Vitoria-Gasteiz-Arrasate (Mondrag·n) 

¶ L4 Vitoria-Gasteiz-Narbaiza 

¶ L5 Vitoria-Gasteiz-Araia 

¶ L6 Vitoria-Gasteiz-Santa Cruz de Campezo-Estella 

¶ L13 Vitoria-Gasteiz-Nanclares-Villanueva 

AR-02 Ayala (Fecha contrato: 18 de mayo de 2015) 

¶ L14 Vitoria-Gasteiz-Murgia-Izarra 

¶ L15 Vitoria-Gasteiz-Amurrio-Llodio  

¶ L16 Artziniega-Amurrio-Llodio-Okondo 

AR-03 ï Rioja Alavesa (Fecha contrato: 16 de junio de 2015)  

¶ L7 Vitoria-Gasteiz / Bernedo 

¶ L8 Logro¶o ï Oion ï Barriobusto y Logro¶o - Oi·n ï Laguardia 

¶ L9 Vitoria-Gasteiz - Logro¶o (por Las Conchas) 

¶ L9 Vitoria-Gasteiz ï Logro¶o (por Herrera) 

¶ L11 Logro¶o / Villabuena de Ćlava 
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¶ L12 Vitoria-Gasteiz /Haro por pueblos 

¶ L10 Logro¶o /Haro por Laguardia 

C-01 ïMiranda - Vitoria-Gasteiz ï Durango (Fecha contrato: 2 de enero de 2019) 

¶ L18 Vitoria-Gasteiz / Durango 

¶ L19 Vitoria-Gasteiz / Miranda de Ebro 

C-02 ïBilbao ï Logro¶o (Fecha contrato: 2 de marzo de 2017) 

¶ L17 Bilbao / Logro¶o 

El contrato no tiene subvenci·n p¼blica y el concesionario debe pagar un canon 
anual de 50.000 ú/a¶o. 

C-03 ïBilbao ï Pamplona (Fecha contrato: 5 de junio de 2023) 

¶ L20 Bilbao / Pamplona 

El contrato no tiene subvenci·n p¼blica y el concesionario debe pagar un canon 
anual de 80.000 ú/a¶o. 

Como vemos, la DFA ha optado, en desarrollo del I Plan, por un marco concesional 
que define seis concesiones. En los siguientes puntos de este documento se 
analizar§n por separado las l²neas de autob¼s subvencionadas, incluidas en las 
concesiones AR-01 Ćlava Central, AR-02 Ayala, AR-03 ï Rioja Alavesa y C-01 ïMiranda 
- Vitoria-Gasteiz - Durango de las l²neas que no precisan subvenci·n, es decir C-02 ï
Bilbao ï Logro¶o y C-03 ïBilbao ï Pamplona. 

Adem§s, cabe destacar que el I Plan no recog²a la l²nea de autob¼s Bilbao-Vitoria, 
por corresponder a una concesi·n de la Diputaci·n Foral de Bizkaia (DFB). En 
2017, ante la finalizaci·n del plazo concesional, la DFB realiz· una nueva licitaci·n del 
servicio, que fue declarada contraria a derecho en Sentencia 323/2019 del Tribunal 
Superior de Justicia del Pa²s Vasco, resolviendo favorablemente un recurso de la 
Diputaci·n Foral de Ćlava. 

Para la mejor prestaci·n del servicio p¼blico de transporte entre Vitoria-Gasteiz y Bilbao 
(A3700), el 12 de marzo de 2021, las Diputaciones Forales de Bizkaia y Ćlava 
suscribieron un Convenio para la gesti·n cooperativa del servicio unificado de transporte 
p¼blico regular de personas viajeras por carretera por concesi·n. 

De acuerdo con ese Convenio, la DFA es la administraci·n competente en las l²neas: 

¶ A3714 Bilbao / Vitoria-Gasteiz por autopista 

¶ A3720 Vitoria-Gasteiz / Aeropuerto Foronda / Aeropuerto Bilbao 

mientras que corresponden a la DFB las l²neas: 

¶ A3712 Bilbao / Vitoria-Gasteiz por Arratia 

¶ A3716 Vitoria-Gasteiz ï Leioa UPV/EHU 

¶ A3718 Margen Izquierdaï Vitoria-Gasteiz  

¶ A3719 Margen Derechaï Vitoria-Gasteiz. 

La licitaci·n de las distintas l²neas que componen la concesi·n A3700 Bilbao / Vitoria-
Gasteiz est§ en tramitaci·n actualmente, de acuerdo con el contenido del Convenio. 

Por ¼ltimo, la DFA suscribi· el 1 de marzo de 2021 otro Convenio de colaboraci·n 
con la Comunidad Foral de Navarra (DFN) para coordinar las concesiones de 
transporte p¼blico de inter®s mutuo y, espec²ficamente: 

¶ Establecer prohibiciones de tr§fico entre Salvatierra/Agurain y 
Vitoria/Gasteiz en la concesi·n Pamplona/Iru¶a ï Vitoria/Gasteiz de la DFN 
y en la concesi·n Bilbao/Pamplona de la DFA entre Pamplona /Iru¶a y 
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Vitoria/Gasteiz y Pamplona/Iru¶a y Irurtzun, Uharte Arakil, Lakuntza, Etxarri-
Aranaz, Urdiain, Altsasu/Alsasua y Olatzi y entre estas localidades y 
Vitoria/Gasteiz. 

¶ Como excepci·n a lo anterior, la DFA pod²a incorporar, como ha hecho a 
partir del 4 de mayo de 2023, el tr§fico entre Salvatierra/Agurain y 
Vitoria/Gasteiz dentro de la concesi·n AR-01-Ćlava Central (l²nea 5), 
modific§ndose el contrato correspondiente a esa concesi·n. 

¶ Mantener determinadas coincidencias de tr§fico entre l²neas de la DFA 
y la DFN, por tener horarios complementarios y mejorar la oferta de servicios 
para las personas usuarias de zonas con baja densidad de poblaci·n. 

Como vemos, la DFA ha completado en estos a¶os un despliegue completo de las 
previsiones de l²neas del I Plan, realizando las licitaciones correspondientes, con 
un nuevo mapa concesional que ser§ objeto de revisi·n en este Plan de Movilidad. 
Adem§s, ha suscrito Convenios con otras administraciones para una mejor prestaci·n 
del servicio a las personas usuarias. 

Por otro lado, cabe destacar que, estando prevista la finalizaci·n de las concesiones 
AR-01, AR-02 y AR-03 y los contratos del Servicio de Transporte Comarcal en 2025, la 
DFA ha iniciado los trabajos para realizar esas nuevas licitaciones, y est§ realizando, en 
noviembre de 2023, un concurso para contratar una asistencia t®cnica y jur²dica de esas 
licitaciones. 

Los profundos cambios llevados a cabo por la DFA en el sistema de transporte p¼blico 
pusieron de manifiesto la necesidad de modificar el Reglamento de servicios de 
transporte de personas viajeras en el THA, de obligado cumplimiento para los 
usuarios/as y las empresas prestatarias de los servicios.  

Para ello, el Consejo de Gobierno Foral de 26 de febrero de 2019 aprob· el Decreto 
Foral 12/2019, por el que se aprueba el Proyecto de modificaci·n del Reglamento de 
Servicios de Transporte de Personas Viajeras (BOTHA 1/3/2019). El nuevo texto se 
estructura en dos Libros, con el desglose siguiente: 

El Libro I regula los Transportes P¼blicos Regulares de Uso General titularidad de 
la Diputaci·n Foral de Ćlava, y se encuentra dividido en seis t²tulos:  

 r I. Objeto y §mbito de aplicaci·n 

 r II Definici·n, organizaci·n y planificaci·n 

 r III Derechos y obligaciones de las personas usuarias de los servicios p¼blicos 

 r IV Obligaciones de las empresas operadoras de transporte adjudicatarias de los 
servicios regulares titularidad de la Diputaci·n Foral de Ćlava, con relaci·n a las 
personas usuarias de los servicios 

 r V T²tulos de transporte 

 r VI R®gimen Sancionador 

El Libro II regula el Servicio de Transporte Comarcal de Personas viajeras en el THA, 
y se divide en cinco t²tulos:  

 r I Objeto y §mbito de aplicaci·n 

 r II Derechos y obligaciones de las personas usuarias del servicio p¼blico 

 r III Obligaciones de las prestatarias con relaci·n a las personas usuarias de los 
servicios 

 r IV T²tulos de transporte 

 r V R®gimen Sancionador 
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Adem§s, hay que destacar la iniciativa de paradas nocturnas a demanda puesta en 
marcha por la DFA, que permite a mujeres y menores de edad solicitar al conductor o 
conductora que la parada se realice en ubicaciones m§s cercanas del centro urbano en 
determinadas l²neas y localidades, favoreciendo as² su seguridad. 
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5 ANĆLISIS DE LA EVOLUCIčN DEL SERVICIO FORAL DE 
AUTOBUSES 

En este ep²grafe analizaremos la evoluci·n que ha tenido el servicio foral de autobuses 
entre 2012 (a¶o considerado como base, con el anterior sistema concesional) y hasta 
2022. Realizaremos el an§lisis considerando, por un lado, las l²neas de autob¼s 
subvencionadas, correspondientes a las concesiones AR-01 Ćlava Central, AR-02 
Ayala, AR-03 Rioja Alavesa y C-01 Miranda/Vitoria-Gasteiz/Durango y, por otro lado, las 
concesiones que no precisan subvenci·n, es decir las l²neas C-02 Bilbao-Logro¶o y C-
03 Bilbao-Pamplona. 

5.1 Evoluci·n de las l²neas de autob¼s subvencionadas 

Como hemos visto, inicialmente la DFA licit· tres contratos de concesiones de l²neas de 
autob¼s subvencionadas. 

En el contrato de la concesi·n AR-01, se incluyeron las siguientes l²neas del sistema 
concesional anterior: 

 

En el contrato de la concesi·n AR-02, las l²neas anteriores incluidas fueron las 
siguientes: 

Concesi·n L²nea 

P-8 

VITORIA-AMURRIO-ARTZINIEGA 

VITORIA-LLODIO-OKONDO 

VITORIA-MURGIA-IZARRA 

Y en el contrato de la concesi·n AR-03: 

 

En 2019, la DFA firm· el contrato para la nueva concesi·n C-01 MIRANDA / VITORIA-
GASTEIZ / DURANGO que incluye las siguientes l²neas del sistema concesional 
anterior: 

Concesión Línea

VITORIA-GASTEIZ / ETXAGÜEN

VITORIA / ETXABARRI-IBIÑA (C.C.)

P-15 ARAIA-ALEGRIA-VITORIA

P-18 ARAIA - VITORIA, por OZAETA

VITORIA-GASTEIZ / CONTRASTA

ESTELLA / VITORIA-GASTEIZ

BOVEDA / VITORIA-GASTEIZ

VITORIA-NANCLARES

P-27 VITORIA-VILLODAS-VITORIA

P-23 ARAMAIO / VITORIA-GASTEIZ

P-50 ARRASATE-MONDRAGON / ARAMAIO

P-25

P-36

P-20

Concesión Linea

P-11 ELVILLAR-OYON-LOGROÑO

BARRIOBUSTO-OYON-LOGROÑO

P-19 BERNEDO / LAGRAN / VITORIA-GASTEIZ

LABASTIDA-VITORIA / LABAS.-HARO

BAÑOS DE EBRO - LOGROÑO

VITORIA - LOGROÑO (por Laguardia)

P-59 VITORIA - LOGROÑO (por autopista)

P-12
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P-7 Vitoria-Gasteiz/Espejo comprend²a las siguientes l²neas:  

o Espejo ï Vitoria/Gasteiz  

o Miranda de Ebro ï Vitoria/Gasteiz 

5.1.1 Evoluci·n del n¼mero de Viajeros/as 

A continuaci·n, se representa la evoluci·n del n¼mero de viajeros/as por a¶o y zona 
concesional. Como en todos los datos de este an§lisis, hay que destacar los datos de 
2020 y 2021, ejercicios an·malos por la epidemia de COVID19 que tanto afect· a la 
econom²a y a la movilidad.  

Por otro lado, cabe se¶alar que los datos referidos a 2012 son el a¶o base, previo a los 
cambios concesionales, y que el primer a¶o completo de funcionamiento de las 
nuevas concesiones AR-01 Ćlava Central, AR-02 Ayala y AR-03 Rioja Alavesa fue 
2016 y la concesi·n C-01 Miranda/Vitoria-Gasteiz/Durango empez· a funcionar en 
2019. 

 

Ilustraci·n 9. Evoluci·n del n¼mero de viajeros/as al a¶o por zona concesional 

Destacamos los datos siguientes: 

 r El incremento del 41,3% en el n¼mero de viajeros/as entre 2012 y 2022, 
pasando de 866.316 a 1.224.206. 

 r El mayor crecimiento porcentual corresponde a los contratos AR-02 Ayala 
(+56,8%) y AR-03 Rioja Alavesa (52,9%), superiores a los experimentados 

Concesión Linea

P-28 VITORIA - DURANGO

P-7 VITORIA - MIRANDA - ESPEJO
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en AR-01 Ćlava Central (+34,5%) y C-01 Miranda/Vitoria-Gasteiz/Durango 
(+27,5%). 

 r Cabe recordar que el objetivo del I Plan para el escenario E01 era de un 
incremento de viajeros/as del 23%, objetivo que ya se hab²a superado el tercer 
a¶o desde la implantaci·n del nuevo sistema concesional, cuando el crecimiento 
respecto a 2012 ya fue del 25%. 

 r Parece claro que la implantaci·n del nuevo marco concesional ha supuesto, por 
s² misma, una respuesta positiva a las necesidades de la ciudadan²a, 
habi®ndose producido un claro aumento en el n¼mero de viajeros/as 
transportados en las l²neas subvencionadas. 

 r Por otro lado, una parte de este incremento de viajeros/as puede atribuirse a la 
mejora econ·mica del territorio alav®s que, como vimos, increment· su producto 
interior bruto en un 24,8% entre 2012 y 2022 y tambi®n al incremento, aunque 
peque¶o, de la poblaci·n en ese periodo, que fue del 2,74%.  

5.1.2 Evoluci·n del n¼mero de kil·metros realizados 

Ahora analizaremos la evoluci·n del n¼mero de kil·metros realizados por a¶o y zona 
concesional. En este caso, al haber tenido el transporte de viajeros/as por carretera el 
car§cter de servicio esencial, el descenso en 2020 no es tan acusado y en 2021 no es 
apreciable.  

 

Ilustraci·n 10. Evoluci·n del n¼mero de kil·metros al a¶o por zona concesional 

Destacamos los datos siguientes: 

 r El incremento del 2,2% en el n¼mero de kil·metros entre 2019 (a¶o de 
puesta en servicio de la concesi·n C-01) y 2022, pasando de 4.147.560 a 
4.237.791. 
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 r El mayor crecimiento porcentual de los kil·metros recorridos en C-01 
Miranda/Vitoria-Gasteiz/Durango (3,2%), frente a AR-01 Ćlava Central (1,9%), 
AR-02 Ayala (1%) y AR-03 Rioja Alavesa (2,6%). 

 r Entre 2012 (3.355.015 km) y 2022 (4.237.791) se ha producido un incremento 
de la oferta del 26,3%, computada en n¼mero de kil·metros realizados. 

5.1.3 Evoluci·n econ·mica del servicio de autob¼s subvencionado 

En este apartado analizaremos la evoluci·n econ·mica del servicio de autobuses 
regulares subvencionados, utilizando los datos de 2012 a 2022. En el gr§fico siguiente 
se reflejan los costes totales del servicio: 

 

Ilustraci·n 11. Evoluci·n del coste total del servicio al a¶o por zona concesional 

Destacamos los datos siguientes: 

 r El incremento del 9,0% en el coste del servicio entre 2019 y 2022, pasando 
de 5.430.531 ú a 5.920.802 ú. 

 r El mayor crecimiento porcentual del coste en C-01 Miranda ï Vitoria-Gasteiz - 
Durango (14,5%), frente a AR-01 Ćlava Central (7,9%), AR-02 Ayala (7,0%) y 
AR-03 Rioja Alavesa (8,4%). 

 r El incremento del 15,0% en el coste del servicio entre 2012 y 2022, pasando de 
5.148.456 ú a 5.920.802 ú. 

Los ingresos totales del servicio, por zona concesional han sido los siguientes: 
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Ilustraci·n 12. Evoluci·n de la recaudaci·n del servicio al a¶o por zona concesional 

En estos datos est§ clara la influencia de la pandemia COVID19 en la evoluci·n de los 
ingresos, que han descendido un 10,2% entre 2019 y 2022, pasando de 2,9 Mú a 
casi 2,7Mú, con un fuerte descenso en 2020 (1,8 Mú).  

Hay que tener en cuenta que desde el 1 de septiembre de 2022 se produjo una 
bonificaci·n de las tarifas para paliar los efectos de la crisis econ·mica existente y 
favorecer el uso del transporte p¼blico. 

Entre 2012 y 2022, la recaudaci·n se ha incrementado en un 4,6%, pasando de 
2.553.535 ú a 2.671.976 ú. 

Atendiendo a la recaudaci·n por viajero/a en el conjunto de l²neas de autob¼s 
subvencionadas, esta fue de 2,59 ú por viajero/a en 2019, de 2,53 en 2020, de 2,57 en 
2021 y de 2,18 en 2022, lo que supone un descenso del 15,87% entre 2019 y 2022. 
Como vemos, el acusado descenso del ejercicio 2022 frente a la relativa estabilidad de 
la recaudaci·n por viajero/a de los a¶os anteriores puede explicarse por la reducci·n de 
las tarifas aplicada en los ¼ltimos cuatro meses de 2022. 

Estos datos de costes y recaudaci·n tienen su reflejo en el gr§fico de d®ficit del servicio 
que se incluye a continuaci·n: 
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Ilustraci·n 13. Evoluci·n del d®ficit del servicio al a¶o por zona concesional 

Entre 2019 y 2022 el d®ficit se ha incrementado un 28,1%, pasando de 2,7 Mú a 3,4 Mú, 
siendo el mayor incremento en la zona concesional C1 (68,1%), rondando el 20 % en 
las zonas AR-01 (21,1%) y AR-02 (20,4%) y siendo del 30% en la zona AR-03. 

Entre 2012 y 2022 el d®ficit se ha incrementado en un 23,5%, pasando de 2.827.070 ú 
a 3.491.733 ú. Debe rese¶arse que en los a¶os previos a la pandemia el d®ficit se hab²a 
mantenido estable y que su incremento desde 2020 ha sido provocado por la 
disminuci·n de personas viajeras por la pandemia de COVID19 y por las bonificaciones 
tarifarias extraordinarias de los ejercicios siguientes.  

 

Ilustraci·n 14. Evoluci·n del d®ficit del servicio por viajero/a por zona concesional 
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Como vemos, el d®ficit por viajero/a se ha incrementado un 19,7% entre 2019 y 2022, 
pasando de 2,38 ú por viajero/a a 2,85 ú por viajero/a. El incremento mayor ha sido en 
la concesi·n C01, en el que ha supuesto un 42,9%, frente al menor incremento que se 
ha producido en AR-02, en el que ha sido del 10,6%.  

De nuevo, cabe explicar el acusado incremento de los ejercicios 2020 y 2021 por la 
ca²da de viajeros/as derivada de la pandemia de COVID19 y las cifras de 2022 por la 
disminuci·n de los ingresos motivada por la bonificaci·n p¼blica de los precios de los 
t²tulos de transporte desde el 1 de septiembre de 2022. 

En cualquier caso, el importante incremento del n¼mero de viajeros/as desde 2012 hace 
que, si comparamos los datos del d®ficit por viajero/a entre 2012 y 2022, ®ste haya 
bajado de 3,26 ú a 2,85 ú. 

Por otro lado, hay dos factores m§s que explican la evoluci·n del d®ficit por viajero/a. El 
primero ha sido la actualizaci·n al alza del precio por kil·metro de servicio (PPK) de las 
concesiones, de acuerdo con los contratos concesionales, en el periodo 2021-2022 en 
el que se ha producido un incremento importante de los precios de los carburantes. El 
segundo ha sido ha sido que, adem§s de bonificar de forma importante las tarifas para 
los usuarios/as habituales, los precios de los billetes sencillos se han mantenido 
congelados. En consecuencia, el incremento de los costes para la DFA, junto con las 
ventajas ofrecidas a las personas viajeras explican la evoluci·n del d®ficit del servicio 
en estos ¼ltimos a¶os.   

5.2 Evoluci·n de las l²neas de autob¼s no subvencionadas 

Como hemos visto, la DFA es responsable de la licitaci·n de dos l²neas de larga 
distancia con origen y destino fuera del Territorio Hist·rico de Ćlava, por discurrir la 
mayor parte de su recorrido por su territorio. Son las concesiones y l²neas C-02 ï L17 ï 
Bilbao ï Logro¶o y C-03 ï L20 - Bilbao ï Pamplona. 

El nuevo contrato concesional de la l²nea C-02 Bilbao-Logro¶o se firm· el 2 de marzo 
de 2017, por lo que los datos de los ¼ltimos a¶os si corresponden a la nueva concesi·n. 
Sin embargo, la firma del nuevo contrato de la concesi·n C-03 Bilbao-Pamplona se 
produjo el 5 de junio de 2023, por lo que los datos son de la concesi·n anterior. 

Puesto que son l²neas que no est§n subvencionadas, sino que pagan un canon anual a 
la DFA, se va a analizar ¼nicamente el n¼mero de viajeros/as de estas l²neas ya que 
sus costes o kilometraje no afectan a las cuentas de la DFA.  

En todo caso, debe hacerse hincapi® en las mejoras que las nuevas concesiones han 
supuesto para las personas usuarias: 

- Tarifas m§s atractivas para los/las viajeros/as 
- Incremento de las frecuencias horarias del servicio, con un mayor n¼mero de 
kil·metros ofertados a las personas viajeras. 

- Renovaci·n de la flota de autobuses con mayor comodidad para los/las 
viajeros/as, como servicios de entretenimiento multimedia, cargadores usb en 
todos los asientos y disponibilidad de wifi. 

- Mejoras tecnol·gicas para la reserva de plazas, compra de billetes e informaci·n 
en tiempo real sobre la ubicaci·n de los autobuses. 

- Posibilidad de uso de la tarjeta BAT para el pago, con los descuentos asociados 
a la misma. 

Por otro lado, la DFA realiza un seguimiento constante de la prestaci·n del servicio, 
introduciendo mejoras constantes en el mismo, al actualizar las tarifas o realizar ajustes 
horarios en funci·n de las necesidades que se detectan de las personas viajeras.  
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5.2.1 Evoluci·n del n¼mero de viajeros/as 

Se incluye a continuaci·n un gr§fico con los datos totales de viajeros/as de las dos 
l²neas. 

 

Ilustraci·n 15. Evoluci·n del n¼mero de viajeros/as sin subvenci·n al a¶o, por zona concesional 

En este caso hay que destacar la dispar evoluci·n de las dos l²neas, que puede 
explicarse por el distinto momento de su renovaci·n concesional. 

Analizando la evoluci·n de los viajeros/as de la l²nea Bilbao-Logro¶o, antes de la 
renovaci·n de la concesi·n en 2017, se produjo un crecimiento del 0,2% entre 
2012 y 2016. La renovaci·n de la concesi·n en 2017 supuso un fuerte incremento 
en el n¼mero de viajeros/as, que pas· de 155.389 en 2016 a 203.944 en 2018. El 
incremento de viajeros/as de esta l²nea entre 2012 y 2019 fue del 49,6%. 

Tras la bajada del n¼mero de viajeros/as provocada por la pandemia de COVID 19, esta 
l²nea volvi· a situarse en 2022 en niveles similares a los anteriores a la pandemia.  

La l²nea C-03 Bilbao Pamplona ha tenido un comportamiento diferente, puesto que 
ha descendido un 11,2% en el n¼mero de viajeros/as, pasando de 189.857 
viajeros/as en 2012 a 168.599 en 2022. En este caso esta evoluci·n corresponde a 
los ¼ltimos a¶os de una concesi·n sin renovar. Es de esperar que la renovaci·n de 
la concesi·n de esta l²nea, que se produjo en junio de 2023, permita recuperar e 
incrementar incluso m§s el n¼mero de personas viajeras en el futuro. 

5.2.2 Evoluci·n del n¼mero de viajeros/as totales en autob¼s  

En el gr§fico siguiente se representa la evoluci·n entre 2012 y 2022 del n¼mero total de 
viajeros/as en autob¼s, sumando los resultados de viajeros/as de las l²neas 
subvencionadas y no subvencionadas que se han analizado por separado 
anteriormente. 
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Ilustraci·n 16.Evoluci·n del n¼mero de viajeros/as sin subvenci·n al a¶o, por zona concesional 

Con los datos agregados, el n¼mero total de viajeros/as en autob¼s ha crecido un 
33,1% entre 2012 y 2022, pasando de 1.211.188 a 1.611.566. Como ve²amos antes, 
el incremento porcentual mayor procede de las l²neas subvencionadas, con un 41,3%, 
mientras que las no subvencionadas han crecido un 12,3%.  
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6 EVALUACIčN DEL SERVICIO DE TRANSPORTE RURAL A LA 
DEMANDA 

6.1 Previsiones y objetivos del I Plan (2010) 

a) Situaci·n previa del servicio de taxi a la demanda 

El servicio de taxi a la demanda es una f·rmula con la que se pretend²a resolver el 
servicio de transporte interurbano para los muy numerosos n¼cleos de baja poblaci·n 
del Territorio Hist·rico de Ćlava. Para ello, previo aviso antes de las 18 horas del d²a 
anterior, un taxi recog²a a los/las viajeros/as en la parada fijada en el n¼cleo rural 
correspondiente para acercarles, a las horas de paso del autob¼s, a la parada de la 
l²nea regular m§s cercana o viceversa.  

En el contrato concesional que exist²a en cada l²nea interurbana se establec²an los 
n¼cleos poblacionales dotados con este servicio y, en algunos casos, la parada de la 
l²nea regular en la que se apear²an o subir²an los/las viajeros/as. Un mismo taxi a la 
demanda pod²a recoger a varias personas siempre que ®stas tuvieran como origen o 
destino la misma parada de la l²nea regular y a la misma hora. 

El servicio se contrataba a trav®s de contratos menores (de unos meses de duraci·n) 
establecidos directamente con los taxistas que prestaban el servicio. El pago de este 
servicio por parte de la Diputaci·n Foral de Ćlava se realizaba mediante una cantidad 
fija mensual por disponibilidad, estimada a partir del n¼mero de n¼cleos de poblaci·n 
asignados y el kilometraje. A esta cantidad se le descontaba el precio de todos los 
billetes expedidos, con un precio unitario que sol²a ser de 1,20 ú por viaje.  

El I Plan realiz· una evaluaci·n de la demanda del servicio de taxis, utilizando los 
datos recogidos por los taxistas en 2008. De acuerdo con estos datos, los pasajeros/as 
mensuales, en un mes tipo, se estimaban en 1.727, y el uso anual del servicio se 
estim· en unos 11.254 viajeros/as. 

La estimaci·n econ·mica en 2008 supon²a un coste total del servicio de 429.948,40 
ú, con unos ingresos de 13.504,80 ú, por lo que la cantidad a subvencionar por la 
Diputaci·n ascend²a a 416.443,60 ú anuales. En valores unitarios, el servicio 
supon²a un coste de 38,20 ú por viajero/a, de los que la subvenci·n supon²a un 
96,9%. 

b) Previsi·n del Servicio de taxi a la demanda para 2013 (Escenario 1) 

Siguiendo su objetivo de optimizar el servicio de transporte interurbano mediante la 
adecuaci·n del tipo y cantidad del servicio prestado a las necesidades reales de 
movilidad de cada n¼cleo urbano, el I Plan increment· en 26,7 % el n¼mero de 
n¼cleos a los que serv²a el servicio de taxi a la demanda, pasando de 250 a 318. 
Esto supon²a un incremento del 23% en cuanto a la poblaci·n que dispon²a de este 
servicio, pasando de 10.372 personas a 12.778. 

Por otro lado, en 2009 se modific· el sistema de contrataci·n del servicio, adjudic§ndose 
en 17 lotes mediante concurso p¼blico, con una vigencia m²nima de un a¶o. Cada 
contrato deb²a prestar el servicio a demanda a las l²neas que tuviera vinculadas.  

La modificaci·n se extendi· tambi®n al sistema de pago del servicio, que desde 2009 
se calculaba incluyendo dos conceptos: 

 r Por cada servicio prestado la suma de dos factores: 20 ú/trayecto + 0,56 ú/km. 

 r Una cantidad fija equivalente al 80 % del salario m²nimo interprofesional (que 
ascend²a a 80.12,16 ú con el 7% de IVA incluido), a pagar en caso de que con 
los servicios reales prestados el taxista no llegara a ese importe. 
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Adem§s, se increment· de 1,20 ú a 1,50 ú la cantidad a pagar por el pasajero/a, a 

percibir directamente por la Diputaci·n Foral de Ćlava.  

De acuerdo con el estudio de prognosis de la demanda del servicio de taxis a la 
demanda realizado en el I Plan, se estimaba que en 2013 los/las viajeros y viajeras 
usuarios/as de este servicio ser²an unos 8.981 al a¶o. 

Con estas previsiones, el I Plan estimaba el coste anual del servicio en 2013 en 
314.891,50 ú y los ingresos por billetes en 13.470,86 ú, por lo que el importe anual de 
la subvenci·n de la Diputaci·n ascender²a a 301.420,64 ú. El coste unitario por 
desplazamiento ser²a de 35,06 ú, de los que se subvencionar²an 33,56 ú, es decir el 
95,7%. 

6.2 Propuesta de implantaci·n de servicio a la demanda (2013) 

En 2013, el equipo redactor del I Plan realiz· una propuesta de implantaci·n del servicio 
de taxis a la demanda (en veh²culos de hasta 9 plazas), para permitir a la poblaci·n de 
los n¼cleos rurales acceder no solo a las paradas de autob¼s, sino tambi®n a servicios 
y equipamientos b§sicos que se encuentran en otros n¼cleos de la comarca y a los 
cuales no pod²an acceder con el transporte p¼blico existente.   

Los servicios y equipamientos b§sicos considerados eran los siguientes: ayuntamientos, 
centros de salud, pediatra, comercios de alimentaci·n, farmacias, bancos y cajas, 
paradas de autob¼s interurbano y centros educativos.  

Por otro lado, puesto que el Gobierno Vasco debe garantizar el acceso del alumnado a 
los centros educativos hasta la secundaria, se buscaba tambi®n en este estudio integrar 
a esos alumnos/as en el servicio de taxi a la demanda de la Diputaci·n Foral de Ćlava 
para una mejora de la eficiencia del sistema de transporte. 

Los objetivos espec²ficos del presente estudio eran los siguientes:  

 r Aumentar la eficiencia de este modo de transporte incrementando el n¼mero de 
usuarios/as al aumentar los motivos de viaje que permite cubrir este sistema. 

 r La tecnificaci·n del sistema: sistema ¼nico de recepci·n de la demanda ïcall 
center o web- y programas de elaboraci·n de rutas ·ptimas.  

 r Facilitar la comprensi·n de la oferta y el funcionamiento del sistema mediante 
una buena difusi·n.  

 r Aumentar el nivel de informaci·n (en calidad e inmediatez) del funcionamiento 
del sistema a disposici·n de la Diputaci·n Foral de Ćlava, por la tecnificaci·n del 
sistema y la tarjeta ¼nica personalizada validada en el veh²culo que permite 
conocer el uso del servicio por parte de los/las diferentes usuarios/as.  

 r Aumentar la eficiencia econ·mica del servicio reduciendo el nivel de subvenci·n 
por pasajero/a que la Diputaci·n Foral aporta al sistema.  

 r Incremento del nivel de ocupaci·n de los veh²culos.  

 r Incremento de la repercusi·n del coste del sistema sobre la persona usuaria 
estableci®ndose una tarificaci·n por zonas.  

 r Reducci·n de los costes fijos en el sistema de c§lculo del monto a pagar a los/las 
conductores/as. 

 r Incorporaci·n de una parte de los/las usuarios/as del transporte escolar 
competencia del Gobierno Vasco al sistema de transporte a la demanda de la 
Diputaci·n.  

 r Incremento de la eficiencia del sistema de autob¼s interurbano por la 
incorporaci·n de una parte de los/las usuarios/as del transporte escolar 



  

 
38 

competencia del Gobierno Vasco que funcionaban con transporte propio, incluso 
en casos en los que dispon²an de transporte p¼blico quit§ndole pasajeros/as. 

6.3 Extensi·n del estudio de dimensionamiento y dise¶o b§sico del 
sistema de gesti·n del transporte rural a la demanda (2017) 

En septiembre de 2017 se realiz· un estudio con dos objetivos principales: realizar una 
propuesta de organizaci·n del sistema de taxis a la demanda (con zonificaci·n y numero 
de expediciones y horarios en cada zona) y dise¶ar un esquema b§sico de gesti·n de 
reservas para reservar las plazas demandadas por las personas usuarias y planificar los 
trayectos a realizar regularmente. 

Este estudio incluy· adem§s dos territorios no contemplados anteriormente: Rioja 
Alavesa y el Condado de Trevi¶o. 

6.4 Implantaci·n del sistema de Transporte Comarcal 

Como hemos visto, despu®s de la formulaci·n del I Plan, la DFA continu· el estudio del 
transporte rural a la demanda, para implantar un nuevo sistema denominado 
Transporte Comarcal que entr· en funcionamiento el 1 de julio de 2019. 

Como fase transitoria entre este nuevo sistema y el existente en el momento de 
realizarse el I Plan, en el a¶o 2012 se realiz· un procedimiento de licitaci·n de diecisiete 
lotes que cubr²an todo el territorio, que se adjudicaron en su totalidad menos tres que 
quedaron desiertos, cubri®ndose posteriormente mediante contratos menores. 

En 2014 la DFA adopt· un acuerdo para ampliar el plazo de vigencia de los contratos 
suscritos hasta la puesta en funcionamiento del Transporte Comarcal.  

La puesta en servicio del Transporte Comarcal conllev· las novedades siguientes: 

 r Acercamiento a los viajeros/as hacia/desde n¼cleos de cabecera para 
poder realizar diversas gestiones, adem§s del acceso a los autobuses 
regulares. 

 r Prestaci·n del servicio durante todos los d²as del a¶o, excepto el d²a 25 de 
diciembre y el 1 de enero. 

 r Implantaci·n de un sistema centralizado de reservas, mediante el cual las 
personas usuarias pueden reservar v²a internet o centralita telef·nica, hasta las 
20 h. del d²a anterior.  

 r Posibilidad de pagar con la tarjeta BAT y beneficiarse de los descuentos 
establecidos por familia numerosa, ni¶os, etc. 

Se licitaron veintid·s lotes, de los que quedaron desiertos cinco, que siguieron 

prest§ndose con pr·rrogas de los contratos anteriores o con soluciones puntuales. 

En el a¶o 2020, se hizo una primera evaluaci·n del nuevo servicio de Transporte 

Comarcal, con el objetivo de ajustarlo tras los primeros meses de funcionamiento y se 

licitaron cuatro de los lotes que hab²an quedado desiertos en la anterior ocasi·n. 

Fruto de esa evaluaci·n, en febrero de 2020 se produjeron ajustes de horarios, paradas, 

relaciones origen-destino, acercamiento a n¼cleos dispersos, flexibilidad en reservas y 

una campa¶a informativa sobre el servicio. 

En 2021 fue necesario proceder a una nueva licitaci·n de cuatro de los contratos, al 

haberse agotado el presupuesto asignado por el incremento de las expediciones 

realizadas. 
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De la misma forma, en 2022, y ante la tendencia de uso creciente prevista, para evitar 

problemas presupuestarios se finalizaron los contratos anteriores licitando de nuevo 22 

lotes, de los que quedaron desiertos 5 que contin¼an prest§ndose mediante pr·rrogas 

de los anteriores adjudicatarios. 

Tras este an§lisis de las modificaciones introducidas en el sistema de transporte rural a 

la demanda desde la formulaci·n del I Plan, procede entrar a analizar cuantitativamente 

cual ha sido su evoluci·n en el periodo 2008-2022. 

Se dispone de los datos del ejercicio 2008, periodo base considerado en el I Plan y de 

los ejercicios 2015 (datos parciales) a 2022, procedentes de las Memorias anuales de 

los Servicios de Movilidad y Transportes de la Diputaci·n Foral de Ćlava. 

6.5 Evoluci·n del sistema de transporte rural a la demanda 

a) Evoluci·n de los/las viajeros/as 

Lo primero que hay que poner de manifiesto es el incremento en el n¼mero de 
usuarios/as que se ha producido tras la puesta en marcha del nuevo sistema Transporte 
comarcal. En efecto, al analizar la evoluci·n del n¼mero de viajeros/as desde 2008, se 
aprecian dos momentos claros de incremento de usuarios/as del servicio. 

El primero, entre 2008 y 2015, correspondiente al paso del sistema anterior, con unos 
11.254 viajeros/as al a¶o, al nuevo sistema en funcionamiento desde 2012, cuyos 
primeros datos disponibles, del ejercicio 2015, duplic· el n¼mero de usuarios/as, con 
22.638 viajeros/as. 

Posteriormente se mantuvo un crecimiento, llegando a los 29.654 viajeros/as en 2019, 
lo que supone un 150% m§s que en 2008. El 1 de julio de este ejercicio se puso en 
marcha el nuevo sistema de Transporte Comarcal. 

Tras un ejercicio 2020 marcado por la epidemia de COVID19, los resultados de los 
ejercicios 2021 y 2022 acreditan la aceptaci·n del Transporte Comarcal por los 
viajeros/as, puesto que han sido 45.980 y 58.798 respectivamente. 

Los datos de 2022, con 58.798 viajeros/as en el a¶o, multiplican por cinco los 
viajeros/as de 2008 y casi duplican los de 2019. 

En el gr§fico siguiente se muestra la evoluci·n del n¼mero de viajeros/as del sistema de 
transporte rural a la demanda. 
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Ilustraci·n 17.N¼mero total de viajeros/a por a¶o 

En relaci·n con el n¼mero de viajeros/as es tambi®n interesante su comparaci·n con el 

n¼mero de expediciones, que dar§ una idea del nivel de ocupaci·n de los veh²culos que 

prestan el servicio.  

Uno de los objetivos de eficiencia del sistema debe ser la m§xima ocupaci·n de los 

veh²culos, como se aprecia en el siguiente gr§fico, la ocupaci·n fue bajando entre 

2017 y 2021 de 1,48 viajeros/as por trayecto a 1,33. Sin embargo, este dato se ha 

recuperado en 2022, llegando a 1,44, pero incrementarlo debe seguir siendo uno 

de los objetivos de la gesti·n del sistema. 
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Ilustraci·n 18. N¼mero de viajeros/as por trayecto 

 

6.6 Evoluci·n del coste del servicio 

En relaci·n con el coste total del servicio, como se aprecia en la ilustraci·n 19, tambi®n 
se ha producido un salto considerable en el a¶o 2021, pasando de 482.611,13 ú en 
2020 a 715.455,34 ú en 2021 y 826.282,69 ú en 2022. 

De igual forma, entre 2008 y 2022 el coste del servicio se ha casi duplicado, al pasar 
de 429.948,40 ú a 826.282,69 ú. Sin embargo, este incremento del coste ha supuesto 
multiplicar casi por cinco el n¼mero de viajeros/as, por lo que su rentabilidad 
social y econ·mica parece clara. 

Esta mayor eficiencia del nuevo sistema Transporte Comarcal queda reflejada en la 
ilustraci·n 20, puesto que el coste por viajero/a pasa de 38,20 ú en 2008, a una media 
de 17,04 ú por viajero/a entre 2015 y 2020, para bajar a 15,56 ú en 2021 y a 14,05 ú 
en 2022. 
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Ilustraci·n 19.N¼mero de viajeros/as por trayecto 

 

 

Ilustraci·n 20. Coste por viajero/a 

 

 



  

 
43 

6.7 Evoluci·n del d®ficit que supone el coste del servicio 

Como hemos visto, en el periodo que va de 2008 a 2022 se han introducido diversas 
modificaciones tanto en la forma de contrataci·n y pago del servicio a los/las taxistas 
que prestan el servicio como en el precio y la forma de pago de los/las viajeros/as, que 
tienden a una mayor racionalidad en ambos casos puesto que relacionan el coste con 
los trayectos efectivamente realizados y el pago con las zonas tarifarias que se cruzan. 

En cualquier caso, este es un servicio p¼blico prestado por la Diputaci·n Foral de Ćlava 
que, por su propia naturaleza, est§ fuertemente subvencionado. 

En la ilustraci·n 21 se incluyen las cifras del d®ficit que supone el servicio de Transporte 
Comarcal, puesto que sus ingresos son muy bajos en comparaci·n con su coste, y el 
porcentaje que suponen los ingresos sobre el coste total. Como se aprecia, los 
ingresos en 2008 apenas cubr²an el 3,14% del coste total, y ese porcentaje ha 
fluctuado entre el 8,02% y el 9,48% en los a¶os 2016-2021, para situarse en un 
7,55% en 2022.  

 

 

Ilustraci·n 21. Relaci·n entre ingresos y gastos del servicio de Transporte Comarcal 
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7 DATOS AGREGADOS DE VIAJEROS/AS EN AUTOBUSES Y 
TRANSPORTE COMARCAL 

7.1 Evoluci·n del n¼mero total de viajeros/as del servicio foral 

En el gr§fico siguiente se representan el n¼mero de viajeros/as totales del sistema de 
transporte competencia de la DFA, de acuerdo con la segmentaci·n realizada en los 
apartados anteriores: 

 r Viajeros/as en l²neas subvencionadas (AR-01, AR-02, AR-03 y C-01) 

 r Viajeros/as en l²neas no subvencionadas (C-02 y C-03) 

 r Sistema de Transporte Comarcal 

 

Ilustraci·n 22. Evoluci·n del n¼mero total de viajeros/as en medios de transporte competencia de la DFA 

Tras agregar todos los viajeros/as del sistema foral de transportes, podemos concluir 
que se ha producido un incremento del 36,64% en total, pasando de 1.222.442 
viajeros/as en 2012 a 1.670.364 en 2022. Este incremento total tiene los siguientes 
incrementos por cada medio de transporte entre 2012 y 2022:  

 r Viajeros/as en l²neas subvencionadas (AR-01, AR-02, AR-03 y C-01): +41,3% 

 r Viajeros/as en l²neas no subvencionadas (C-02 y C-03): +12,3% 

 r Sistema de Transporte Comarcal: +422,5% 
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8 AVANCE DE DATOS DE NĐMERO DE VIAJEROS/AS 2023 

La elaboraci·n de este documento se produce en el mes de noviembre de 2023, cuando 
ya se puede realizar una estimaci·n adecuada de los datos de viajeros/as del ejercicio 
2023, sin perjuicio de su actualizaci·n con los datos definitivos cuando est®n 
disponibles. 

Durante el ejercicio 2023 se han mantenido las bonificaciones coyunturales en el precio 
de los t²tulos de transporte, tanto por parte del Estado, como del Gobierno Auton·mico 
y de la Diputaci·n Foral, que se iniciaron en septiembre de 2022 con motivo de la crisis 
provocada por la guerra de Ucrania. Esto ha facilitado un mayor uso del transporte 
p¼blico, siendo deseable que el h§bito de uso que ha adquirido una parte de la poblaci·n 
durante este periodo permita mantener, o incluso incrementar el n¼mero de viajeros/as 
en el futuro, cuando las bonificaciones coyunturales se reduzcan o desaparezcan. 

 

8.1 N¼mero de viajeros/as en l²neas de autobuses subvencionadas 2023 

En 2023 el n¼mero de viajeros en l²neas subvencionadas se estima en 1.550.129, un 
26,6% m§s que en 2022 y un 78,9% m§s que en 2012. Se trata de una subida muy 
relevante, en la que todas las §reas concesionales han subido sustancialmente en 
n¼mero de viajeros/as: desde el 23,9% que ha subido la concesi·n AR-03 Rioja Alavesa, 
al 30,4% que ha subido la concesi·n C-01 Miranda/Vitoria-Gasteiz/Durango.  

 

Ilustraci·n 23. Evoluci·n del n¼mero total de viajeros/as hasta 2023 en l²neas de autobuses 

subvencionadas. 
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8.2 N¼mero de viajeros/as 2023 en l²neas de autobuses no 
subvencionadas 

En 2023 el n¼mero de viajeros/as en l²neas no subvencionadas se estima en 446.993, 
un 15,4% m§s que en 2022 y un 29,6% m§s que en 2012. La l²nea C02 Bilbao-Logro¶o 
crece un 64,5% en n¼mero de viajeros/as entre 2012 y 2023, mientras que la l²nea C03 
Bilbao-Pamplona crece un 1,2% de viajeros/as en el mismo periodo. 

 
Ilustraci·n 24. Evoluci·n del n¼mero total de viajeros/as hasta 2023 en l²neas de autobuses no 

subvencionadas. 

8.3 N¼mero de viajeros/as 2023 en l²neas de autobuses 

En 2023 el n¼mero total de viajeros/as en l²neas de autob¼s de la DFA est§ cerca de 
superar la cifra de 2 millones, hecho muy relevante puesto que en 2012 eran poco m§s 
de 1,2 millones. Esta subida total supone un incremento del n¼mero total de viajeros/as 
del 23,9% entre 2022 y 2023 y un 64,9% entre 2012 y 2023. 

 
Ilustraci·n 25. Evoluci·n del n¼mero total de viajeros/as hasta 2023 en l²neas de autobuses de la DFA 
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8.4 N¼mero de viajeros/as 2023 en el Transporte Comarcal  

En 2023 el n¼mero total de viajeros/as en el transporte comarcal ha sido de 73.009. Esta 
subida total supone un incremento del n¼mero total de viajeros/as del 24,2% entre 2022 
y 2023 y un 548% entre 2008 y 2023. 

 

Ilustraci·n 26. Evoluci·n del n¼mero total de viajeros/as hasta 2023 en el Transporte Comarcal 

8.5 N¼mero de viajeros/as 2023 del servicio foral   

En 2023 el n¼mero total de viajeros/as del servicio foral de transporte, sumando las 
l²neas de autob¼s subvencionadas y no subvencionadas y el Transporte Comarcal ha 
sido de 2.070.131. Esta subida total supone un incremento del n¼mero total de 
viajeros/as del 23,93% entre 2022 y 2023 y un 69,34% entre 2012 y 2023. 

 

Ilustraci·n 27. Evoluci·n del n¼mero total de viajeros/as hasta 2023 en el servicio foral 
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9 IMPLANTACIčN DE SISTEMA TARIFARIO INTEGRADO Y 
APLICACIčN DE NUEVAS TECNOLOGĉAS 

El I Plan hac²a una propuesta de implantaci·n de un nuevo sistema tarifario y propon²a 
adem§s la aplicaci·n de nuevas tecnolog²as al sistema de transporte de la DFA. La 
conclusi·n que cabe adelantar es que la Diputaci·n Foral de Ćlava ha procedido en 
el periodo de vigencia del Plan a la total implantaci·n del nuevo sistema tarifario 
integrado en los autobuses y el transporte comarcal de su competencia y ha 
conseguido una mejora tecnol·gica del sistema de transporte p¼blico que va m§s 
all§ de las recomendaciones del I Plan. 

Analizamos este desarrollo en los ep²grafes siguientes. 

9.1 Propuesta tarifaria y tecnol·gica del I Plan 

Otro de los objetivos del I Plan consist²a en la implementaci·n de un sistema tarifario 
integrado en el Territorio Hist·rico de Ćlava, en sustituci·n del existente anteriormente, 
seg¼n el cual cada concesionario de l²neas de autobuses emit²a sus propios billetes, en 
su mayor parte sencillos puesto que solo algunos operadores emit²an bonos. 

Por otro lado, estos nuevos t²tulos de transporte supraconcesionales deb²an romper la 
estructura tarifaria kilom®trica para adoptar un sistema zonas que permitiera una 
tarificaci·n ¼nica para viajes del mismo §mbito, con independencia del concesionario 
que presta el servicio. 

La propuesta consist²a en un modelo por coronas, utilizado en los §mbitos en los que, 
como en Ćlava, se producen viajes con un marcado car§cter radial. La propuesta 
tarifaria se basaba en la corona en la que se origina el viaje, y su lejan²a con respecto a 
Vitoria-Gasteiz. 

Los principios b§sicos que segu²a el I Plan para la zonificaci·n tarifaria eran son los 
siguientes:   

 r Divisi·n del Territorio Hist·rico de Ćlava en 8 coronas conc®ntricas en funci·n 
de la distancia kilom®trica, de modo que la zona 1 era la formada por Vitoria-
Gasteiz y a partir de aqu² se establec²an las zonas cada 10 Km.    

 r Creaci·n de un total de 45 sectores tarifarios. 

 r Pamplona y Estella se ubicaban en las coronas 8 y 9, respectivamente. Debido 
a su lejan²a relativa respecto al sistema interurbano de autobuses de Ćlava, no 
se creaban sectores espec²ficos para ellas.      

 r La intersecci·n entre coronas y sectores es lo que se conoce como zona tarifaria.  
A continuaci·n, se incluye el gr§fico con la zonificaci·n del §mbito del sistema 
tarifario integrado de la propuesta del I Plan. 
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Ilustraci·n 28. Zonificaci·n tarifaria prevista en el I Plan. 

Adem§s de la implantaci·n del nuevo sistema tarifario, el I Plan propon²a algunas 
mejoras en los sistemas tecnol·gicos utilizados, como las siguientes: 

 r Instalaci·n de GPS en los veh²culos de transporte, con beneficios tanto para el 
gestor por su control sobre la flota de autobuses como para el/la usuario/a que 
puede conocer su posici·n. 

 r Creaci·n de una tarjeta integrada de transporte, que facilite a las personas 
usuarias una aplicaci·n autom§tica de la tarifa correspondiente y al gestor del 
sistema una matriz real de los viajeros/as que le permita ajustar la oferta a la 
demanda.  

 r Instalaci·n de m§quinas validadoras de tarjetas en buses y paradas, que agiliza 
el proceso de carga de pasajeros/as y reduce el tiempo de recorrido. 

 r Posibilidad de establecer paradas opcionales con pulsador. 

9.2 Implantaci·n de la propuesta tarifaria 

En paralelo a la renovaci·n concesional se fue produciendo la definici·n e implantaci·n 
de un nuevo sistema de tarificaci·n, con un sistema central ¼nico para centralizar su 
operaci·n. De acuerdo con la Memoria 2016 del Servicio de Movilidad y Transportes de 
la Diputaci·n Foral de Ćlava, los objetivos concretos de esta mejora del sistema eran 
los siguientes: 

 r Automatizaci·n de la emisi·n de t²tulos en formato papel. 

 r Implantaci·n de tarjeta sin contacto. 

 r Descarga de datos detallados de forma autom§tica y diferenciada por l²neas, 
servicio, conductor/a, concesi·n. 
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 r Disponibilidad de informaci·n segmentada por parte de Diputaci·n Foral de 
Ćlava y concesionarias. 

 r Posicionamiento y seguimiento autom§tico de veh²culos (SAE, Sistema de 
Ayuda a la Explotaci·n). 

 r Configuraci·n remota del sistema.  

La implantaci·n del sistema tarifario por coronas se ha simplificado en relaci·n 
con la propuesta del I Plan, diferenciando seis en vez de ocho coronas tarifarias y 
segmentando esas zonas en los l²mites de los t®rminos municipales, evitando as² que 
dos o m§s zonas de un mismo municipio queden en coronas distintas. Esto supone que, 
en vez de los 45 saltos tarifarios previstos en el I Plan, se hayan implantado 36 
saltos. Las zonas tarifarias vigentes en 2023 son las siguientes: 

 

 

Ilustraci·n 29. Zonificaci·n tarifaria 2023. 

Podemos concluir que la implantaci·n del nuevo sistema tarifario se ha completado 
totalmente, ajustando algunos de las previsiones del I Plan. 

9.3 Tarifas del transporte foral vigentes en enero de 2024 

T²tulos aceptados:  

¶ Billete sencillo u ocasional, en papel.  

¶ Tarjeta BAT Monedero General An·nima o Personalizada. 

¶ Tarjeta BAT Berezi.  

¶ Tarjetas Barik y Mugi. 
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Colectivos Bonificados: 

¶ Tarjeta BAT Berezi: Personas mayores de 65 a¶os o con una discapacidad igual 
o superior al 65%, residentes en la CAPV y con ingresos inferiores a 2,5 veces 
el IPREM.  

¶ Familias Numerosas (bonificaci·n establecida por ley). 

¶ Billete gratuito, seg¼n condiciones del Manual de Servicio:  
o Menores de 6 a¶os, acompa¶ados.   
o Personas acompa¶antes de viajeros/as con discapacidad visual o con 
movilidad reducida, o con discapacidad ps²quica, sensorial o intelectual, 
que requieran de asistencia personal para sus desplazamientos.    

 

Descuentos aplicados: 

¶ Tarjeta BAT Monedero General An·nima/ Tarjeta Barik / Tarjeta Mugi: 
o Descuento del 20% respecto al billete sencillo. 

¶ Tarjeta BAT Berezi: 
o Descuento del 40% respecto al billete sencillo. 

¶ Familias Numerosas 
o Descuento del 20% (Categor²a General) o del 50% (Categor²a Especial).  
o Este descuento se superpone a los descuentos anteriores. 

 
En aplicaci·n del descuento extraordinario del 50%, entre el 1 de febrero de 2024 
y 31 de enero de 2025 para tarjetas an·nimas BAT, Barik y Mugi, y entre el 1 de 
enero de 2024 y 31 de diciembre de 2024, para personalizadas generales o de 
colectivos especiales: 

¶ Descuentos aplicados de inicio en la validaci·n en el autob¼s o en el 
Transporte Comarcal:  
o Tarjeta BAT Monedero General An·nima/ Tarjeta Barik / Tarjeta Mugi: 

Á Descuento del 50% sobre la tarifa BAT monedero general  
o Tarjeta BAT Berezi: 

Á Descuento del 50% sobre la tarifa BAT Berezi  
o Familias Numerosas 

Á Descuento 50% sobre la tarifa BAT de familia numerosa General 
o Especial en caso de pago con tarjeta. 

Á Este descuento se superpone a los descuentos anteriores. 

¶ Descuentos aplicados a posteriori, mediante bonificaci·n mensual: 
o Como resultado combinado del descuento progresivo por tramos y del 
descuento extraordinario del 50% aplicado ya en el pago en el autob¼s, 
resultan, en el caso de la Tarjeta BAT personalizada general, los 
siguientes descuentos sobre el billete sencillo (ocasional). 
 

ŘŜ м ŀ нл ǾƛŀƧŜǎκƳŜǎ снΣрл҈ 

ŘŜ нмπрл ǾƛŀƧŜǎκƳŜǎ стΣрл҈ 

Ƴłǎ ŘŜ рл ǾƛŀƧŜǎκƳŜǎ тнΣрл҈ 

 

o Para aplicar el resultado combinado del descuento progresivo por tramos 
y del descuento extraordinario del 50%, todas las tarjetas 
personalizadas, General y Berezi, Normales y de Familias Numerosas 
recibir§n mensualmente una bonificaci·n. La cuant²a de esta 
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bonificaci·n ser§ el resultado de aplicar al importe total abonado por la 
tarjeta en el mes anterior, uno de los siguientes porcentajes, el que le 
corresponda en funci·n del n¼mero total de viajes realizados:    

  

ŘŜ м ŀ нл ǾƛŀƧŜǎκƳŜǎ сΣнр҈ 

ŘŜ нмπрл ǾƛŀƧŜǎκƳŜǎ муΣтр҈ 

Ƴłǎ ŘŜ рл ǾƛŀƧŜǎκƳŜǎ омΣор҈ 

 

o El importe de la bonificaci·n se recargar§ en la tarjeta mensualmente, 
aumentando su saldo, al pasar por los equipos embarcados de los 
veh²culos de transporte (pupitres en el caso de los autobuses de 
Alavabus y terminales port§tiles en el caso del Transporte Comarcal).  

 

 r TARIFAS DE LAS CONCESIONES AR-01, AR-02, AR-03 Y C-01 
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 r TARIFA DEL TRANSPORTE COMARCAL 

 

 

 r TARIFAS DE LAS CONCESIONES AR-01, AR-02, AR-03 Y C-01 aplicado el 50% 
de reducci·n. 

 

 

 r TARIFA DEL TRANSPORTE COMARCAL aplicado el 50% de reducci·n. 

 

 

TARIFAS TRANSPORTE COMARCAL (euros, IVA 10% incluido)

Perfil/Billete Ocasional BAT/BARIK y MUGI BEREZI

General 2,50 2,00 1,50

FN1 2,00 1,60 1,20

FN2 1,25 1,00 0,75

FN1: Familias Numerosas de categoría General

FN2: Familias Numerosas de categoría Especial
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 r REDUCCIčN DEL PRECIO POR TRAMOS DE LOS TĉTULOS ABONADOS 
MEDIANTE TARJETAS PERSONALIZADAS BAT, EN LAS CONCESIONES AR-01 
ĆLAVA CENTRAL, AR-02 AYALA, AR-03 RIOJA ALAVESA, C-01ïMIRANDA / 
VITORIA-GASTEIZ / DURANGO, Y EL SERVICIO DE TRANSPORTE COMARCAL 
EN 2024. DESPUES DE APLICADO EL 50% EN EL PAGO EN EL AUTOBUS. 

Aplicando los tramos de descuento para las tarjetas personalizadas, tras el recuento de 
los viajes mensuales, en un momento posterior, se recibir²a un abono que dejar²a el 
precio final del billete para 2024 como se indica, de referencia, en las siguientes tablas: 
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MUNICIPIOS POR ZONA 

 

 

 

 

 

9.4 Implantaci·n de mejoras tecnol·gicas 

En el periodo 2014-2022 la DFA ha realizado numerosas actuaciones para la mejora 
tecnol·gica del servicio de transporte p¼blico del Territorio Hist·rico de Ćlava, que han 
supuesto una inversi·n de m§s de 2,3 millones de euros de la propia Diputaci·n, 
adem§s de las correspondientes a las concesionarias en algunos apartados. Varias de 
estas actuaciones han requerido la realizaci·n de trabajos durante varios a¶os, y en 
este apartado se concretan de forma cronol·gica, se¶alando el a¶o de su puesta en 
funcionamiento. 

COD_INEMUNICIPIO ZONASECTOR

01059 Vitoria-Gasteiz 1

01001 Alegría-Dulantzi 2

01008 Arrazua-Ubarrundia 2

01013 Barrundia 2

09109 Condado de Treviño 2

01021 Elburgo/Burgelu 2

01901 Iruña Oka/Iruña de Oca 2

09276 La Puebla de Arganzón 2

01058 Legutio 2

01018 Zigoitia 2

01063 Zuia 2

48001 Abadiño 3

01049 Añana 3

01003 Aramaio 3

01006 Armiñón 3

01037 Arraia-Maeztu 3

01014 Berantevilla 3

01046 Erriberagoitia/Ribera Alta 3

01027 Iruraiz-Gauna 3

01020 Kuartango 3

48072 Otxandio 3

01044 Peñacerrada-Urizaharra 3

01047 Ribera Baja/Erribera Beitia 3

01051 Salvatierra/Agurain 3

01053 San Millán/Donemiliaga 3

01054 Urkabustaiz 3

01061 Zalduondo 3

01062 Zambrana 3

26033 Briñas 4 H

26071 Haro 4 H

01028 Labastida/Bastida 4 H

26142 San Vicente de la Sonsierra 4 H

01002 Amurrio 4 R

20055 Arrasate/Mondragón 4 R

01004 Artziniega 4 R

01009 Asparrena 4 R

01010 Ayala/Aiara 4 R

01016 Bernedo 4 R

01017 Campezo/Kanpezu 4 R

48027 Durango 4 R

01056 Harana/Valle de Arana 4 R

48050 Izurtza 4 R

01030 Lagrán 4 R

01902 Lantarón 4 R

01036 Laudio/Llodio 4 R

48059 Mañaria 4 R

09219 Miranda de Ebro 4 R

01042 Okondo 4 R

01055 Valdegovía/Gaubea 4 R

31265 Zúñiga 4 R

26001 Ábalos 4 S

01011 Baños de Ebro/Mañueta 4 S

01034 Leza 4 S

01041 Navaridas 4 S

01052 Samaniego 4 S

01057 Villabuena de Álava/Eskuernaga4 S

31014 Ancín/Antzin 5

31141 Lapoblación 5

01022 Elciego 5

01023 Elvillar/Bilar 5

01019 Kripan 5

01031 Laguardia 5

01032 Lanciego/Lantziego 5

01033 Lapuebla de Labarca 5

31166 Mendaza 5

31177 Murieta 5

01060 Yécora/Lekora 5

31011 Allín/Allin 6

31097 Estella/Lizarra 6

26089 Logroño 6

31168 Metauten 6

01039 Moreda de Álava/Moreda 6

01043 Oyón-Oion 6

Excepción: el núcleo de Zurbano, del 

municipio Arrazua-Ubarrundia 01008, 

pertenece a la zona 1

Excepción: el núcleo de Trokoniz, 

discontinuo territorialmente del resto 

del municipio Iruraiz-Gauna 01027, 

pertenece a la zona 2

Excepción: los núcleos de Arriola y 

Gordoa, discontinuos territorialmente 

del resto del municipio Asparrena 

01009, pertenecen a la zona 3
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 r 2015-2016 

o Adhesi·n al sistema BAT, medio de pago implantado en Vitoria-
Gasteiz para el pago de tranv²a y autob¼s, e implantaci·n de la tarjeta 
BAT como medio de pago. 

o Implantaci·n de un sistema de ayuda a la explotaci·n (SAE) en los 
autobuses, que permite una mejor gesti·n de la flota y una mejor 
toma de datos del ente gestor de la DFA. 

o Dotaci·n de GPS en los veh²culos para permitir determinar su 
posici·n en cada momento y el control de los kil·metros 
efectivamente recorridos. 

o Definici·n e implantaci·n de un sistema moderno de tarificaci·n, 
junto con un sistema central ¼nico que permite la automatizaci·n de 
la emisi·n de t²tulos en formato papel, la implantaci·n de tarjeta sin 
contacto, la descarga de datos detallados de forma autom§tica y 
diferenciada por l²neas, servicio, conductor, concesi·n y la 
configuraci·n remota del sistema.  

o Desarrollo de la web www.araba.eus/alavabus 

 r 2017 

o Desarrollo de la App Alavabus (Android e IOS). 

 r 2019 

o Integraci·n de los sistemas de venta y reserva anticipada de billetes 
de las concesionarias con el sistema de Alavabus (Sistema mediador 
de venta y reserva anticipada). 

o Integraci·n tarifaria y de pago con el sistema de Transporte 
Comarcal, para su puesta en marcha, en el que pueden usarse los 
mismos t²tulos de transporte que en Alavabus, con los beneficios 
econ·micos que correspondan al viajero/a en cada caso. 

o Implantaci·n en la totalidad de las l²neas forales un sistema de 
locuciones con informaci·n para personas con discapacidad 
visual. Las personas con discapacidad visual que dispongan del 
mando que proporciona la ONCE pueden activar locuciones en los 
autobuses con informaci·n de la l²nea de autob¼s que corresponde, 
itinerario y la parada que se aproxima. Para ello hay dos altavoces en 
los autobuses, uno exterior y otro interior. El exterior se activa cuando 
el autob¼s est§ parado y con la puerta abierta, y si se pulsa el bot·n 
del mando da informaci·n de la l²nea y del itinerario. El altavoz interior 
se activa con el autob¼s en marcha, de manera que si se pulsa el 
bot·n del mando informa sobre la pr·xima parada.  

 r 2020 

o Lanzamiento de la aplicaci·n BAT NFC (Android) a trav®s de la 
Autoridad de la Movilidad de Ćlava para la recarga a trav®s de 
dispositivos m·viles de la tarjeta BAT. 

o Implantaci·n de la central de venta y reserva anticipada de billetes 
en la p§gina web de Ćlavabus. Permite al usuario/a reservar y 
comprar anticipadamente el billete de autob¼s para cualquier 
itinerario y d²a. Esto facilita la gesti·n del operador y de la DFA, que 
conocen la demanda de forma anticipada y agiliza la velocidad 
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comercial al limitar el n¼mero de viajeros/as a los que el conductor 
debe emitir el billete. 

o Actualizaci·n de la aplicaci·n de Alavabus para dispositivos m·viles 
incorporando mejoras y la posibilidad de reserva y venta anticipada 
de billetes. 

 r 2021 

o Implantaci·n de la interoperabilidad de las tarjetas Barik y Mugi en las 
l²neas forales de transporte de viajeros/as por carretera de Ćlavabus 
y Transporte Comarcal. Las personas viajeras pueden utilizar ambas 
tarjetas como medio pago con las ventajas que conlleva en cuanto a 
comodidad y descuentos sobre el precio del billete ordinario. 

o Adopci·n del dominio web www.alavabus.eus, m§s accesible para las 
personas usuarias. 

 r 2022  

o Implantaci·n de un servicio integral de atenci·n de usuarios y 
usuarias de Alavabus y el Transporte Comarcal que habilita un 
canal para facilitar informaci·n sobre horarios, recorridos, paradas, 
tarifas, modos de pago y realizar determinadas gestiones. Permite 
igualmente recibir propuestas y sugerencias de mejora del transporte 
foral. 

o Renovaci·n del portal web y la app de transporte foral, incorporando 
un nuevo planificador de viajes que integra Alavabus y Transporte 
Comarcal y la compra de billetes, implantando el nuevo dominio 
www.alavabus.eus. 

o Dentro del proyecto de actualizaci·n de la aplicaci·n del Gobierno 
Vasco ñMoveuskadiò, que tiene el fin de integrar todos los modos de 
transporte p¼blico de Euskadi, se ha realizado la adaptaci·n 
cartogr§fica y la generaci·n de datos avanzados del THA, que 
abarcan ficheros est§ndar con datos est§ticos de horarios, rutas, 
tarifas, etc. y otros de car§cter din§mico como posiciones actuales de 
los veh²culos, retrasos, alertas, etc.  Esto ha permitido integrar la 
informaci·n en tiempo real los autobuses de Ćlavabus y de los 
taxis del servicio de Transporte Comarcal en la aplicaci·n 
Moveuskadi.  

http://www.alavabus.eus/
http://www.alavabus.eus/
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10 CONSTITUCIčN DE LA AUTORIDAD DE MOVILIDAD DE 
ĆLAVA 

10.1 Previsiones del I Plan sobre la Autoridad de Movilidad de Ćlava 

El I Plan planteaba la conveniencia de implantar una Autoridad Territorial del 
Transporte de Ćlava (ATTA), como Autoridad del Transporte, definida como ·rgano 
ordenador, planificador y coordinador, sobre el que recaer²a la tarea de implementar 
las estrategias para conseguir los objetivos establecidos por el I Plan y que tiene como 
principal misi·n la implantaci·n de un sistema integrado de transporte. El I Plan 
se¶alaba tambi®n los objetivos y las funciones potenciales que tendr²a ese organismo 
en diferentes §mbitos. 

Entre los objetivos de esa Autoridad, el I Plan se¶alaba los siguientes: 

 r Definir las pol²ticas de ordenaci·n del transporte.   

 r Planificar las distintas modalidades del transporte y ajustar las pol²ticas de 
transporte al equilibrio territorial, y en general al desarrollo sostenible. 

 r Promover y facilitar el ejercicio coordinado de las potestades p¼blicas por todas 
las instituciones que formar§n parte de la autoridad con competencias en materia 
de transportes.   

 r Asumir la cooperaci·n interadministrativa y conciliar los diversos intereses que 
confluyen en el §mbito geogr§fico del Pa²s Vasco en relaci·n con las pol²ticas de 
transporte.    

 r Fomentar e impulsar la coordinaci·n de los servicios, redes y tarifas, y la puesta 
a disposici·n del usuario de una mejor oferta, con el fin ¼ltimo de potenciar y 
estimular el uso del transporte colectivo.   

 r Promover una red de transportes ¼nica e integral. 

 r Impulsar la consecuci·n de un transporte m§s racional y eficiente mediante la 
integraci·n plena de los aspectos sociales, medioambientales y econ·micos del 
desarrollo sostenible.   

 r Optimizar los recursos p¼blicos y privados para impulsar la interoperabilidad de 
los diferentes modos de transporte y su inserci·n en el sistema europeo de 
transporte.   

 r Para la consecuci·n de estos objetivos, el I Plan atribu²a a la Autoridad Territorial 
del Transporte de Ćlava las siguientes funciones potenciales: 

 r En el §mbito de la coordinaci·n y planificaci·n de los servicios del transporte 
p¼blico colectivo.   

¶ Proponer la planificaci·n de los servicios y establecimiento de los programas 
de explotaci·n coordinada para todas las empresas integradas. 

¶ Proponer el sistema de coordinaci·n de los transportes p¼blicos colectivos 
del Territorio de Ćlava.   

¶ Posibilidad de establecimiento de un observatorio de evoluci·n del mercado 
global de transportes, con atenci·n especial al seguimiento de la evoluci·n 
del transporte privado.    

 r En el §mbito de la coordinaci·n de las relaciones con los operadores del 
transporte colectivo:   

¶ Seguimiento del cumplimiento de los contratos-programa vigentes. 
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¶ Seguimiento de los convenios, concesiones y contratos de gesti·n de los 
operadores p¼blicos y privados actuales.  

¶ Elaboraci·n de las propuestas de nuevos contratos-programa y condiciones 
de nuevas concesiones de l²neas de transporte. 

¶ Elaboraci·n de las propuestas de concertaci·n con RENFE y otros futuros 
operadores ferroviarios relativas a la integraci·n de sus l²neas en el sistema 
de transporte del Territorio Hist·rico de Ćlava.    

 r En el §mbito de la ordenaci·n de las tarifas:   

¶ Definici·n del proyecto de un nuevo modelo de sistema integrado de tarifas, 
as² como de su implantaci·n y desarrollo.   

¶ Coordinaci·n del ejercicio de las potestades sobre tarifas propias de las 
Administraciones titulares de transporte colectivo y, entre ellas, la 
interlocuci·n ¼nica del sistema con otras Administraciones.   

¶ Gesti·n de los ingresos que se obtengan por los t²tulos combinados de 
transporte y distribuci·n de estos entre los operadores.    

 r En el §mbito de la comunicaci·n e informaci·n:   

¶ Creaci·n de una imagen corporativa del sistema de transporte p¼blico 
colectivo, compatible con las propias de los titulares y operadores. 

¶ Realizaci·n de campa¶as de comunicaci·n con el objetivo de promover la 
utilizaci·n del sistema p¼blico de transporte colectivo.   

¶ Financiaci·n de sistemas de transporte por las administraciones. 

¶ Elaboraci·n de propuestas de convenios de financiaci·n con las diferentes 
Administraciones p¼blicas integrantes o no de la ATTA responsables de la 
financiaci·n del transporte p¼blico, con definici·n de las aportaciones de 
recursos presupuestarios al sistema a partir del primer ejercicio 
presupuestario siguiente a la entrada en vigor del convenio. 

 r Dise¶o del marco normativo futuro:    

¶ Estudio y elaboraci·n de propuestas de adaptaci·n del marco normativo para 
posibilitar el ejercicio de las atribuciones de la ATTA en el marco de las 
competencias reconocidas a las Administraciones socias. 

10.2 Actuaciones realizadas para la puesta en marcha de la Autoridad de 
Movilidad de Ćlava 

La Administraci·n General de la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco, la Diputaci·n 
Foral de Ćlava y el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz suscribieron un Convenio Marco de 
colaboraci·n para la creaci·n de la Autoridad de Movilidad de Ćlava, que fue ratificado 
por las Juntas Generales de Ćlava el 1 de febrero de 2018 por Norma Foral 1/2018. 

Estaba prevista la vigencia del Convenio mientras no se constituyese La Autoridad de 
Movilidad de Ćlava bajo la figura de consorcio. En cumplimiento de esa previsi·n, por 
Orden Foral 40/2022, de 4 de febrero de 2022, se prorrog· el Convenio Marco de 
cooperaci·n suscrito por las tres administraciones.  

Es preciso destacar que en estos a¶os se han producido reuniones peri·dicas en las 
que se han adoptado distintos acuerdos en desarrollo de este Convenio marco de 
cooperaci·n suscrito por las tres administraciones, materializando las actuaciones 
siguientes: 
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 r 2018 

o Acuerdos para el impulso y avance de la interoperabilidad de otras 
tarjetas del transporte, (MUGI, BARIK) en TUVISA y Alavabus y el 
Transporte Comarcal. 

o Dotar de un logo identificativo a la Autoridad de Movilidad de Ćlava.  

o Acuerdos para el desarrollo y puesta en marcha de la aplicaci·n BAT 
NFC para la recarga y gesti·n de la tarjeta BAT.  

 r 2019 

o Estudio de f·rmulas para dotar a la Autoridad de Movilidad de Ćlava 
de la personalidad jur²dica de consorcio para que pueda asumir la 
gesti·n de la tarjeta BAT y trabajar en la implantaci·n de un sistema 
tarifario com¼n en los servicios de transporte que prestados por las 
tres instituciones a trav®s del tranv²a, autobuses urbanos, autobuses 
interurbanos y servicio de Transporte Comarcal. 

 r 2020 

o Lanzamiento de la aplicaci·n BAT NFC para tel®fonos m·viles 
(Android). 

o An§lisis de situaci·n a ra²z de la crisis del COVID-19.  

o Trabajos para la implantaci·n de la interoperabilidad de las tarjetas 
BARIK y MUGI. 

o Estudio operativo para la mejora de la intermodalidad. 

o An§lisis de los diferentes sistemas-plataformas digitales dirigidos a la 
promoci·n y fomento del uso compartido del veh²culo.  

o Incorporaci·n gratuidad en el uso del transporte p¼blico para las 
personas acompa¶antes de viajeros/as con discapacidad visual o con 
movilidad reducida, o con discapacidad ps²quica, sensorial o 
intelectual, que requieran de asistencia personal para sus 
desplazamientos, en los modos de transporte que no lo recogen 
actualmente. 

 r 2021 

o La puesta en servicio de una m§quina de venta y recarga de la tarjeta 
BAT en la estaci·n de autobuses de Logro¶o.  

o La implantaci·n de la interoperabilidad de las tarjetas BARIK y MUGI 
en Ćlavabus y Servicio de Transporte Comarcal. 

o Creaci·n de un grupo de trabajo para colaborar activamente en los 
trabajos necesarios para definir la f·rmula jur²dica y el modelo 
econ·mico del futuro consorcio de la Autoridad de Movilidad de 
Ćlava. 

o Borrador de estatutos del futuro Consorcio de la Autoridad de 
Movilidad de Ćlava. 

o Aprobaci·n del proceso de contrataci·n para la elaboraci·n del 
estudio b§sico y elaboraci·n del estudio del modelo de integraci·n 
tarifaria y puesta en com¼n de los avances en ambos estudios.  
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 r 2022 

o Inicio de la elaboraci·n del estudio sobre la repercusi·n 
presupuestaria para cada instituci·n de la integraci·n tarifaria. 

o Reuni·n del grupo de trabajo creado para colaborar activamente en 
la constituci·n del consorcio de la Autoridad de Movilidad de Ćlava 
para la puesta en com¼n de los avances de este. 

o Pleno para tratar el estado de la tramitaci·n y puesta en com¼n de 
las ayudas previstas en el Real Decreto Ley 11/2022. 

En consecuencia, est§ en funcionamiento la Autoridad de Movilidad de Ćlava, 

constituida por las tres administraciones con competencia en la materia en el territorio 

(Comunidad Aut·noma, Diputaci·n Foral y Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz), estando 

pendiente su constituci·n como Consorcio que le dote de personalidad jur²dica 

propia. Debe destacarse que se han dado pasos importantes en la integraci·n de los 

diferentes sistemas de pago y en su integraci·n tecnol·gica, estando pendiente la total 

integraci·n con Tuvisa, tranv²a y Renfe. En la actualidad se puede utilizar el mismo t²tulo 

en Tuvisa, tranv²a, Alavabus y Transporte Comarcal, pero se paga por cada viaje en 

cada medio de transporte, lo que perjudica la intermodalidad. 
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11 CONCLUSIONES 

Como conclusi·n general, se puede afirmar que la DFA ha realizado un gran esfuerzo y 
ha conseguido un cumplimiento casi completo del I Plan, habiendo conseguido la 
implantaci·n de un nuevo sistema concesional m§s acorde con las necesidades del 
territorio y modernizando completamente su sistema de gesti·n. 

Esta gesti·n de la DFA ha permitido responder a las necesidades de la ciudadan²a con 
la implantaci·n de un sistema de transporte p¼blico foral mixto con autobuses regulares 
y taxis en el sistema de Transporte Comarcal, que han supuesto un importante 
incremento en el n¼mero de viajeros/as que utilizan el transporte p¼blico foral, con el 
consiguiente beneficio medioambiental.  

Adem§s, se aprecia la constante mejora del servicio, con nuevas propuestas y 
adaptaciones cada a¶o en funci·n de las necesidades de los viajeros/as. Se aprecia un 
especial esfuerzo para facilitar el uso del sistema p¼blico de transporte, con la 
modernizaci·n del sistema de gesti·n e informaci·n a las personas usuarias, que 
pueden informarse sobre el servicio y reservar su plaza por varios medios, como son la 
central telef·nica, la aplicaci·n Ćlavabus y la p§gina web. 

Rese¶amos a continuaci·n algunas de las cuestiones m§s relevantes de los puntos 
anteriores. 

11.1 Implantaci·n del nuevo marco concesional 

 r Desde la formulaci·n del I Plan, el desarrollo de la l²nea de alta velocidad al Pa²s 
Vasco se ha modificado y parece que la estaci·n de tren de Vitoria-Gasteiz 
permanecer§ en su ubicaci·n actual, por lo que no se liberar§n las l²neas de 
ferrocarril para la creaci·n del tranv²a Nanclares-Vitoria/Gasteiz-Salvatierra que 
preve²a el I Plan como Escenario 2. 

 r La nueva estaci·n de autobuses de Vitoria-Gasteiz, destino y origen de gran 
parte de las l²neas interurbanas se inaugur· el 16 de marzo de 2015. 

 r La DFA ha optado por un marco concesional que define seis concesiones, 
en lugar de las nueve que planteaba como opci·n el I Plan. Son cuatro 
concesiones con l²neas de autob¼s subvencionadas: AR-01 Ćlava Central, 
AR-02 Ayala, AR-03 Rioja Alavesa y C-01 Miranda/Vitoria-Gasteiz/Durango de 
y dos concesiones que no precisan de subvenci·n: C-02 Bilbao-Logro¶o y 
C-03 Bilbao-Pamplona. En total suman 20 l²neas. 

 r Como resultado de un Convenio suscrito con la Diputaci·n Foral de Bizkaia en 
2021, la DFA ser§ titular, adem§s, de dos l²neas de autob¼s que no explotaba 
anteriormente: la A3714 Bilbao / Vitoria-Gasteiz por autopista y la A3720 
Vitoria-Gasteiz / Aeropuerto Foronda / Aeropuerto Loiu. El concurso de 
licitaci·n de estas l²neas est§ en curso.  

 r La DFA suscribi· el 1 de marzo de 2021 otro Convenio de colaboraci·n con 
la Comunidad Foral de Navarra (DFN) para coordinar las concesiones de 
transporte p¼blico de inter®s mutuo. Esto permiti·, a partir del 4 de mayo de 
2023, incorporar el tr§fico entre Salvatierra/Agurain y Vitoria/Gasteiz dentro de 
la concesi·n AR-01-Ćlava Central (l²nea 5), modific§ndose el contrato 
correspondiente a esa concesi·n. 

 r Para adaptar la normativa al nuevo marco concesional, la DFA aprob· en 2019 
un nuevo Reglamento de servicios de transporte de personas viajeras en 
el THA. 

 r Se implant· la iniciativa de paradas nocturnas a demanda buscando mejorar 
la seguridad de mujeres y menores en horario nocturno. 
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11.2 Evoluci·n del servicio foral de autobuses 

 r L²neas subvencionadas: incremento del 41,3% en el n¼mero de viajeros/as 
entre 2012 y 2022, pasando de 866.316 a 1.224.206. Mayor crecimiento 
porcentual en la concesi·n AR-02 Ayala (+56,8%) y AR-03 Rioja Alavesa 
(52,9%), que el experimentado en las concesiones AR-01 Ćlava Central 
(+34,5%) y C-01 Miranda-Vitoria-Durango (+27,5%) respectivamente. 

 r L²neas no subvencionadas: el n¼mero de viajeros/as de la l²nea Bilbao-
Logro¶o, que renov· su concesi·n en 2017 ha crecido un 41,1%, pasando 
de 155.015 en 2012 a 218.761 en 2022, mientras que la l²nea Bilbao Pamplona, 
que ha mantenido la concesi·n previa hasta 2023, ha descendido un 11,2%, 
pasando de 189.857 viajeros/as en 2012 a 168.599 en 2022. 

 r El n¼mero total de viajeros/as en autob¼s ha crecido un 33,1% entre 2012 
y 2022, pasando de 1.211.188 a 1.611.566. El mayor incremento porcentual 
procede de las l²neas subvencionadas, con un 41,3%, mientras que las no 
subvencionadas han crecido un 12,3%. 

 r La crisis del COVID19, que mantuvo o increment· los costes del servicio en 2020 
y 2021, junto con la posterior crisis energ®tica provocada por la guerra de 
Ucrania motivaron una bonificaci·n del precio del transporte por parte de la DFA 
desde el 1 de septiembre de 2022. Esta es una de las razones por las que, entre 
2019 y 2022 el d®ficit del servicio p¼blico de autobuses en l²neas 
subvencionadas de la DFA se ha incrementado un 28,1%, pasando de 
2,7Mú a 3,5 Mú, siendo el mayor incremento porcentual en la zona concesional 
C1 (68,1%), rondando el 20 % en las zonas AR-01 (21,1%) y AR-02 (20,4%) y 
siendo del 30% en la zona AR-03.  

 r El avance del n¼mero de viajeros/as en 2023 refleja un incremento en el uso 
de las l²neas de autob¼s forales con subvenci·n del 28,2% respecto a 2022, 
alcanzando casi 1,6 millones de viajeros/as, y un aumento del 13,8% en las 
l²neas no subvencionadas, con un n¼mero estimado de viajeros/as de 440.749. 

 r En 2023 el n¼mero total de viajeros/as en l²neas de autob¼s de la DFA 
superar§ por primera vez la cifra de 2 millones, hecho muy relevante puesto 
que en 2012 eran poco m§s de 1,2 millones. Esta subida total supone un 
incremento del n¼mero total de viajeros del 24,8% entre 2023 y 2022 y un 
66,0% entre 2023 y 2012. En 2023 el precio de los t²tulos de transporte estuvo 
subvencionado por la crisis provocada por la guerra en Ucrania, siendo deseable 
que el n¼mero de viajeros/as pueda mantener su crecimiento una vez que esas 
subvenciones coyunturales disminuyan o desaparezcan. 

11.3 Evoluci·n del Transporte Comarcal 

 r La DFA, partiendo de los criterios del I Plan, perfil· entre los a¶os 2013 y 2017 
el dise¶o del sistema Transporte Comarcal, implantado en julio de 2019. Se trata 
de un sistema de transporte p¼blico ¼nico en su clase, que permite dar servicio 
a n¼cleos muy dispersos y con muy poca poblaci·n. 

 r Este sistema ha supuesto una mejora clara respecto al existente en 2008, al 
haberse multiplicado por cinco el n¼mero de usuarios/as, pasando de 
11.254 viajeros/as al a¶o, a 58.798. 

 r El servicio permite no solo dotar de mayor capilaridad al servicio regular de 
autobuses, como estaba prevista su prestaci·n al inicio, sino ser un servicio de 
transporte en s² mismo, para la realizaci·n de actividades y gestiones 
necesarias en las cabeceras de comarca. 



  

 
65 

 r La tecnificaci·n del servicio implementada por la Diputaci·n Foral de Ćlava 
permite tanto una mayor facilidad de uso para los/las pasajeros/as como la 
obtenci·n de datos de afluencia y coste que permiten una mejor gesti·n del 
servicio. 

11.4 Evoluci·n del n¼mero total de viajeros/as 

 r Tras agregar todos los viajeros/as del sistema foral de transportes, podemos 
concluir que se ha producido un incremento del 36,64% en total, pasando 
de 1.222.442 viajeros/as en 2012 a 1.670.364 en 2022. Este incremento total 
tiene los siguientes incrementos por cada medio de transporte entre 2012 y 2022:  

o Viajeros/as en l²neas subvencionadas (AR-01, AR-02, AR-03 y C-
01): +41,3% 

o Viajeros/as en l²neas no subvencionadas (C-02 y C-03): +12,3% 

o Sistema de Transporte Comarcal: +422,5% 

 r Estos datos son superiores al que podr²a justificar el incremento del PIB de Ćlava 
entre 2012 y 2022 (+24.8%) o el incremento de la poblaci·n en el mismo periodo 
(+2,74%), habi®ndose mantenido inalterada la proporci·n entre proporci·n 
urbana (78,9%) y poblaci·n rural (21,1%).  

11.5 Implantaci·n del sistema tarifario integrado 

 r La implantaci·n del nuevo sistema tarifario se ha completado totalmente. 

 r La implantaci·n del sistema tarifario por coronas se ha simplificado en relaci·n 
con la propuesta del I Plan, diferenciando seis en vez de ocho coronas tarifarias 
y segmentando esas zonas en los l²mites de los t®rminos municipales, evitando 
as² que dos o m§s zonas de un mismo municipio queden en coronas distintas. 
Esto supone que, en vez de los 45 saltos tarifarios previstos en el I Plan, se 
hayan implantado 36 saltos. 

 r Implantaci·n de la tarjeta BAT como medio de pago accediendo a los descuentos 
que se han ido implantando sucesivamente, tanto de forma estructural como de 
forma coyuntural para favorecer e incentivar el uso del transporte p¼blico. 

11.6 Aplicaci·n de nuevas tecnolog²as 

 r Entre 2014 y 2022 la DFA ha invertido m§s de 2,3 millones de euros en 
mejoras tecnol·gicas. 

 r Implantaci·n de un sistema de ayuda a la explotaci·n (SAE). 

 r Dotaci·n de GPS en los veh²culos. 

 r Interoperabilidad de las tarjetas de Transporte  que operan en la CAPV: 
Tarjetas BAT, BARIK, MUGI 

 r La integraci·n tarifaria y de pago con el sistema de Transporte Comarcal. 

 r Creaci·n de una p§gina web y una aplicaci·n para tel®fonos (App) con 
herramientas muy ¼tiles para las personas usuarias: planificador de viajes, 
compra y reserva de billetes, informaci·n horarios, paradas, etc. 

 r Sistema de locuciones con informaci·n para personas con discapacidad 
visual en las l²neas de autob¼s. 

 r Servicio Integral de atenci·n de usuarios/as de Alavabus y el Transporte 
Comarcal. 

 r Integraci·n en la aplicaci·n del Gobierno Vasco ñMoveuskadiò. 
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11.7 Constituci·n de la Autoridad de la Movilidad de Ćlava 

 r Est§ en funcionamiento la Autoridad de Movilidad de Ćlava, estando 
pendiente su constituci·n como Consorcio que le dote de personalidad jur²dica 
propia. 

 r Interoperabilidad de las tarjetas de Transporte  que operan en la CAPV: 
Tarjetas BAT, BARIK, MUGI 

 r Desarrollo y puesta en marcha de la aplicaci·n BAT NFC (para Android) para la 
recarga y gesti·n de la tarjeta BAT.  

 r Estudio de f·rmulas para dotar a la Autoridad de Movilidad de Ćlava de la 
personalidad jur²dica de consorcio. 

 r Incorporaci·n de la gratuidad en el uso del transporte p¼blico para las 
personas acompa¶antes de viajeros/as con discapacidad visual o con 
movilidad reducida, o con discapacidad ps²quica, sensorial o intelectual, que 
requieran de asistencia personal para sus desplazamientos. 

 r Puesta en servicio de una m§quina de adquisici·n y recarga tarjeta BAT en 
la estaci·n de autobuses de Logro¶o.  

 r Inicio de la elaboraci·n del estudio sobre la repercusi·n presupuestaria para 
cada instituci·n de la integraci·n tarifaria. 

 r Pendiente la total integraci·n con TUVISA y tranv²a, puesto que en la actualidad 
se puede utilizar el mismo t²tulo, pero se paga por cada viaje en cada medio de 
transporte. Pendiente la incorporaci·n Renfe. 

 

11.8 Resumen gr§fico del cumplimiento del Plan 
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1. PRESENTACIčN 

Seg¼n diversas estimaciones realizadas por la Comisi·n Europea, el transporte genera 
cerca del 25% del total de emisiones de gases de efecto invernadero, lo que evidencia 
su car§cter decisivo en la lucha contra el cambio clim§tico. 

En materia de movilidad y con la finalidad de paliar dicho efecto, en los ¼ltimos a¶os se 
han aprobado proyectos legislativos y se han incrementado las iniciativas de los poderes 
p¼blicos, a nivel europeo, estatal, auton·mico y territorial, dirigidas a sentar las bases para 

llevar a cabo las acciones necesarias para ello. 

En el marco de las acciones para combatir el cambio clim§tico est§, entre otras, la 
movilidad sostenible, iniciativa que va m§s all§ de los beneficios ambientales ya que 
persiguen que las ciudades y Territorios sean m§s habitables, mejor circulaci·n, elevar 
el ²ndice de calidad de vida, la cohesi·n social y territorial, y la igualdad de oportunidades. 
Conseguir una movilidad sostenible necesita de m¼ltiples soluciones y son m¼ltiples los 
agentes actuantes: Administraciones p¼blicas, operadores de transporte, empresas de 
automoci·n, ciudadan²a. 

Por lo que se refiere a este estudio cabe destacar que la movilidad sostenible es un 
concepto que hace referencia a la utilizaci·n de medios de transporte que generen un 
menor impacto ambiental y sean m§s eficientes en el uso de los recursos naturales. 

Esta forma de movilidad se ha convertido en una necesidad creciente en la sociedad 
actual debido a la preocupaci·n por el cambio clim§tico y la necesidad de reducir las 
emisiones de gases contaminantes. Adoptar la movilidad sostenible como modelo de 
movilidad principal presenta m¼ltiples beneficios: 

 r Mejora la calidad del aire. 

 r Ahorro de energ²a y recursos. 

 r Reducci·n de tr§fico y la congesti·n: utilizaci·n de medios de transporte 
alternativos: bicicleta, transporte p¼blico. 

 r Promoci·n de la actividad f²sica. 

 r Reducci·n del ruido. 

 r Creaci·n de ocupaci·n. 

 r Mejora la seguridad vial. 

 r Ahorro econ·mico. 

 r Cumplimiento de la ley de movilidad sostenible. 

 r Contribuye a luchar contra el cambio clim§tico. 

Todo ello implica una serie de acciones y pol²ticas que busquen mejorar la calidad de 
vida en las ciudades y Territorios mediante una movilidad sostenible y eficiente: 
fomentar el transporte p¼blico, la bicicleta, los desplazamientos a pie, en detrimento del 
uso del veh²culo privado, promoci·n de veh²culos el®ctricos, puntos de carga el®ctricos. 

Por lo expuesto, es evidente que con este objetivo la regulaci·n de la movilidad 
sostenible, la regulaci·n de los planes de movilidad que prev®, juegan un papel 
importante, en cuanto prev®n definir las medidas y acciones necesarias para mejorar el 
transporte y reducir el impacto ambiental y social, dise¶ados para satisfacer las 
necesidades de movilidad de las personas, los centros de inter®s de una ciudad, del 
Territorio y centros de actividad econ·mica, y mejorar la accesibilidad logrando un 
cambio modal hacia el uso de modos de transporte m§s sostenible. 
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As² pues, la transici·n a una movilidad m§s sostenible reviste una importancia 
fundamental e implica que las diferentes Administraciones p¼blicas ofrezcan alternativas 
m§s asequibles, accesibles, sanas y limpias; implicando a la ciudadan²a realizando los 
programas de sensibilizaci·n adecuados. 

Se proponen varias acciones a escala de la Uni·n Europea, para facilitar el cambio a 
modos de transporte m§s sostenibles: tren, transporte colectivo, transporte multimodal, 
etc. Acciones que se van incluyendo en las regulaciones y pol²ticas de las diferentes 
Administraciones p¼blicas: estatales, auton·micas, locales. 

Con este objetivo por parte de las Administraciones se han redactado anteproyectos de 
leyes para impulsar la movilidad sostenible que reorienten la movilidad hacia modos de 
transporte m§s sostenibles, que es indudable deben tener un car§cter transversal, en 
tanto que la movilidad debe entenderse como un derecho de la ciudadan²a, que los 
poderes p¼blicos est§n obligados a regular y a salvaguardar, en tanto que se 
instrumenta como un medio para el ejercicio de otros derechos. 

El objeto de los diferentes anteproyectos es establecer las condiciones necesarias para 
garantizar un sistema de movilidad sostenible, justo e inclusivo como herramienta para 
lograr una mayor cohesi·n social y territorial, contribuir a un desarrollo econ·mico, 
resiliente y alcanzar los objetivos de reducci·n de gases de efecto invernadero y calidad 
del aire. 

En este sentido, se analiza el proyecto de ley de movilidad sostenible de §mbito estatal 
y su repercusi·n en la ley de ordenaci·n de transporte terrestre, la ley de movilidad 
sostenible de Euskadi, la legislaci·n referente al cambio clim§tico, la accesibilidad y 
supresi·n de barreras de acceso de transporte. 

La Ley 11/2023 de 9 de noviembre de movilidad sostenible de Euskadi aprobada por el 
Parlamento Vasco el d²a 9 de noviembre de 2023, fue publicada el d²a 23 de noviembre 
de 2023 y su entrada en vigor fue el d²a 24 de noviembre de 2023, establece los 
principios y objetivos a los que debe responder el transporte de personas y mercanc²as 
y ordena los instrumentos y procedimientos necesarios para lograr una movilidad 
sostenible en la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco, coordinada entre las 
administraciones con competencia en las materias relacionadas con la movilidad.  

Declara que las personas tienen derecho a la movilidad sostenible y a la libre elecci·n 
de los medios de transporte, derecho que comporta poder acceder a los bienes y 
servicios en condiciones de movilidad adecuadas, accesibles y seguras, y con el m²nimo 
impacto ambiental y social posible, disponer de un servicio de transporte p¼blico con 
independencia del punto de residencia en unas condiciones de movilidad adecuadas, 
accesibles y seguras y con el m²nimo impacto ambiental y social posible, as² como de 
la informaci·n necesaria para conocer y poder escoger el medio de transporte 
adecuado, participar en la elaboraci·n de los planes y la toma de decisiones relativas a 
la movilidad y exigir de las administraciones p¼blicas competentes las actuaciones 
derivadas de los planes que se establezcan. Teniendo tambi®n el deber de respetar y 
cumplir las pautas de comportamiento y de uso de las infraestructuras, transportes 
p¼blicos, como las normas y limitaciones que se deriven de cada uno de los 
instrumentos de planificaci·n en materia de movilidad sostenible. 

Determina que el concepto de movilidad sostenible lleva impl²cita la necesidad de un 
planteamiento integral y multimodal que responda adecuadamente a las necesidades 
de la ciudadan²a en materia de transporte de personas y mercanc²as y que contribuya 
reducir o minimizar el impacto de car§cter ambiental y social, que se deriva del modelo 
de transporte actual, hecho que requiere de la contribuci·n de las administraciones 
p¼blicas y de la sociedad vasca en conjunto. 
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2. PROYECTO DE LEY DE MOVILIDAD SOSTENIBLE DEL 
MITMA. 

Este proyecto de Ley tiene por objeto principal constituir el marco normativo que permita 
que las pol²ticas p¼blicas de transporte y movilidad de las Administraciones respondan 
a las necesidades reales de la ciudadan²a y a los retos actuales: 

 r Sostenibilidad 

 r Digitalizaci·n 

 r Cohesi·n social, territorial y econ·mico 

Reconociendo la movilidad como derecho b§sico de los ciudadanos en condiciones 
adecuadas y seguras y con el m²nimo impacto ambiental posible. Reconocimiento que 
conlleva a que las Administraciones faciliten el ejercicio de este derecho, y se 
establezcan los principios b§sicos para su efectividad, as² como contribuir a facilitar el 
cumplimiento del objetivo de reducir gases efecto invernadero y emisiones 
contaminantes de conformidad con los Objetivos de desarrollo sostenible que determina 
la Agenda 2030 de la ONU o los marcados en la COP21 de Par²s, y con todas las 
estrategias europeas como el Pacto Verde Europeo, la Agenda Digital, o la Estrategia 
de movilidad sostenible e inteligente de la Comisi·n Europea. 

El proyecto de Ley de movilidad sostenible se estructura en: 

 r Exposici·n de motivos 

 r 107 art²culos que se agrupan en: 

¶ T²tulo preliminar: 

¶ Art²culo 1. Objeto y finalidad de la ley 

¶ Art²culo 2. Definiciones 

¶ Art²culo 3. Relaciones entre administraciones p¼blicas 

¶ Art²culo 4. Derecho a movilidad sostenible 

¶ Art²culo 5. Principios rectores 

¶ T²tulos (del I al VIII): 

¶ T²tulo I. Sistema nacional de movilidad sostenible 

¶ T²tulo II. Fomento de la movilidad sostenible 

¶ T²tulo III. Planificaci·n y gesti·n de infraestructuras y servicios de transporte 

¶ T²tulo IV. Financiaci·n estatal del transporte p¼blico colectivo urbano de viajeros 

¶ T²tulo V. Innovaci·n, digitalizaci·n y formaci·n en el transporte y la movilidad 

¶ T²tulo VI. Mejora de la competitividad en el transporte de mercanc²as y la 

movilidad. 

¶ T²tulo VII. Participaci·n p¼blica y transparencia 

¶ T²tulo VIII. R®gimen sancionador 

 r Disposiciones adicionales (13) 

 r Disposiciones transitorias (8) 

 r Disposici·n derogatoria (1) 

 r Disposiciones finales (11) 

 r Anexo I. Provisi·n de datos de transporte y movilidad 

 r Anexo II. Actuaciones e importes incluidos en la planificaci·n de infraestructuras 
de transporte viarias y ferroviarias de competencia estatal. 
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Seg¼n establece en su art²culo 1 ñObjeto y finalidad de la leyò, su objeto es 

1) establecer las condiciones necesarias para que los ciudadanos, ciudadanas 
y las empresas puedan disfrutar de un sistema de movilidad sostenible, justo e 
inclusivo como herramienta para lograr una mayor cohesi·n social y territorial, 
contribuir a un desarrollo econ·mico resiliente y alcanzar los objetivos de 
reducci·n de gases de efecto invernadero y calidad del aire. 

Y en este mismo art²culo, en su apartado 2) relaciona las pretensiones en particular de 
la misma: 

2. En particular esta ley pretende: 

Establecer los principios generales que permitan el desarrollo de un sistema integrado 
de movilidad para todos los ciudadanos y las ciudadanas, seguro, sostenible, accesible, 
inclusivo y digitalizado, a un coste razonable para el usuario y el conjunto de la sociedad. 

Facilitar la existencia de un sistema de transportes de mercanc²as y log²stica eficiente, 
sostenible y resiliente. 

Dotar a las administraciones p¼blicas de los instrumentos necesarios para la 
implantaci·n y desarrollo de este sistema integrado de movilidad, 

Fortalecer los mecanismos de coordinaci·n, cooperaci·n y transparencia en el dise¶o y 
gesti·n de las pol²ticas p¼blicas de infraestructuras, transporte y movilidad. 

e) Establecer un modelo de participaci·n de la Administraci·n General del Estado en la 
financiaci·n del transporte urbano que se rija por los principios de igualdad, estabilidad, 
certidumbre y proporcionalidad. 

Para dar respuesta a la creciente transformaci·n en el §mbito del transporte a causa de 
la digitalizaci·n y el creciente inter®s para proteger la salud, el medioambiente, el clima, 
el bienestar y seguridad de la ciudadan²a. 

La Ley constituir§ una herramienta primordial para fomentar sistemas de transporte con 
menor impacto ambiental y as² mejorar la calidad del aire, dando prioridad a la movilidad 
cuotidiana, fomentando la resiliencia clim§tica y la movilidad universal. 

Otro de los aspectos a considerar es establecer una pol²tica espec²fica de sensibilizaci·n 
y concienciaci·n sobre la movilidad sostenible y segura, sensibilizando a la ciudadan²a 
en general, apostando por la formaci·n del sector del transporte y estableciendo 
medidas espec²ficas para dar visibilidad al papel de la mujer en el sector. 

La nueva Ley de movilidad sostenible se apoya en cuatro pilares fundamentales: 

1. La movilidad como derecho social 

2. Una movilidad limpia y saludable 

3. Un sistema de transporte digital e innovador 

4. Invertir mejor al servicio de la ciudadan²a 

 

1. La movilidad como derecho social 

Se trata de situar a la ciudadan²a en el centro de las pol²ticas p¼blicas, garantizando su 
desplazamiento de manera segura y eficiente, con independencia de cu§l sea la 
situaci·n econ·mica y geogr§fica en que se encuentre, cualquiera que sea el medio de 
transporte a utilizar. 

Considerando la movilidad un derecho social fundamental a fin de garantizar la igualdad 
de oportunidades en los distintos §mbitos de actuaci·n de la persona: trabajo, educaci·n, 
salud, etc.; facilitando una movilidad inclusiva universal, adaptada a las necesidades de 
todas las personas. 
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Se trata de potenciar el car§cter transversal de la movilidad, por lo que las diferentes 
Administraciones que ostentan competencias sobre ella, establezcan una estructura 
basada en los principios de colaboraci·n, cooperaci·n y coordinaci·n, respetando el 
§mbito competencial de cada una de ellas, y con la participaci·n de todos los actores 
implicados. 

Con este objetivo central de orientar las pol²ticas p¼blicas potenciando el derecho de la 
movilidad sostenible, la Ley propone crear un Sistema Nacional de movilidad 
sostenible, el cual se plantea est® compuesto por: 

¶ Un Organismo de cooperaci·n entre Administraciones competentes en 
materia de transporte y movilidad 

¶ Un črgano consultivo para la cooperaci·n de las Administraciones p¼blicas 
con el sector y los usuarios. 

Cuyo funcionamiento se basar§ en una herramienta digital para garantizar la 
disponibilidad de informaci·n relacionada con la movilidad -EDIM-, y en una serie de 
documentos que establecer§n las directrices para la planificaci·n de una movilidad 
sostenible ï DOMOS-. 

Conforme precept¼a el art²culo 6 de la propuesta de Ley el Sistema Nacional de 
Movilidad Sostenible ser§ el instrumento que permitir§ la coordinaci·n, colaboraci·n y 
la eficacia de dichas pol²ticas p¼blicas, propiciando su sostenibilidad econ·mica, social 
y medioambiental, entre la Administraci·n general del Estado, las Comunidades 
Aut·nomas y las Entidades Locales, respetando el reparto competencial vigente. El cual 
relaciona los instrumentos para su desarrollo: 

1. La Conferencia Territorial de movilidad y transportes 

Creada al amparo del art²culo 145 de la Ley 40/2015 de 1 de octubre, de r®gimen 
jur²dico del sector p¼blico, con la finalidad de establecer una colaboraci·n y 
cooperaci·n entre la Administraci·n general del Estado, Comunidades 
Aut·nomas y Administraciones locales en materia de transporte y movilidad. 

2. El Consejo Superior de movilidad y transportes sostenibles 

Adscrito al Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana -MITMA-, 
como ·rgano consultivo en materia de movilidad y transportes en sus diferentes 
aspectos, que pretende servir de cauce institucional de participaci·n y 
cooperaci·n, entre los sectores econ·micos, las organizaciones sociales, los 
usuarios y las Administraciones p¼blicas. 

3. El Espacio de Datos Integrados de Movilidad (EDIM) 

Instrumento digital con el que se trata de garantizar la disponibilidad para todas 
las  Administraciones de la informaci·n relativa a la movilidad, generada a partir 
de los  datos proporcionados por las administraciones p¼blicas, los operadores 
de transporte y los gestores de infraestructura, entre otros, y disponer de una 
visi·n integrada que permita su análisis, facilite la gesti·n de la movilidad, mejore 
el dise¶o de soluciones de movilidad sostenibles y eficientes y aporte 
transparencia para el dise¶o de las pol²ticas p¼blicas en materia de transporte y 
movilidad. 

4. El Documento de Orientaciones para la Movilidad Sostenible (DOMOS) y 
documentos complementarios 

Este documento establecer§ el marco esencial de orientaciones sobre movilidad 
sostenible o condiciones orientativas de una planificaci·n y gesti·n sostenible 
del transporte y la movilidad, que haga posible la colaboraci·n, cooperaci·n y 
coordinaci·n en la actuaci·n de las administraciones p¼blicas y los servicios 
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implicados, as² como el nivel de adaptaci·n de las infraestructuras a los 
requerimientos de movilidad. 

Será aprobado por acuerdo del Consejo de Ministros previo informe de la 
Comisi·n Delegada del Gobierno para Asuntos Econ·micos, y remitido para su 
conocimiento a la Conferencia Territorial de Movilidad y Transportes, y tendr§ 
car§cter vinculante para todas las pol²ticas de la Administraci·n general del 
Estado y en especial condicionar§ la pol²tica de ayudas del Estado en materia 
de movilidad. Las dem§s administraciones lo podr§n asumir cuando as² 
voluntariamente lo acuerden. 

El DOMOS se revisar§, como m§ximo, cada diez a¶os. 

Como DOCUMENTOS COMPLEMENTARIOS al DOMOS se establecen: 

¶ Los documentos de directrices metodol·gicas, en que se abordar§n los 

siguientes §mbitos: 

a) Planes de movilidad sostenible de entidades locales. 
b) Planes de movilidad sostenible para grandes centros de actividad. 
c) Planes de transporte sostenible al trabajo, de empresas o para 
centros de trabajo. 

d) Planes de movilidad sostenible y segura a centros educativos. 
e) Zonas de bajas emisiones. 
f) Distribuci·n urbana de mercanc²as. 
g) Pol²tica de aparcamiento y aparcamientos disuasorios. 
h) Implantaci·n de infraestructura y servicios para la circulaci·n segura 
en bicicleta. 

¶ Los documentos de gu²as de buenas pr§cticas, que abordar§n los siguientes 

§mbitos: 

a) El fomento de la movilidad activa: ciclista y a pie. 
b) El fomento de la movilidad inclusiva. 
c) Soluciones de movilidad en entornos rurales o de baja densidad de 
poblaci·n. 

 

2. Una movilidad limpia y saludable. 

La movilidad ecol·gica y saludable hace referencia al uso de medios de transporte con 
menos emisiones contaminantes y un impacto ambiental reducido, cuyo objetivo es 
disminuir las emisiones de gases efecto invernadero y mejorar la calidad del aire, 
beneficiando la salud p¼blica al reducir la exposici·n a la contaminaci·n atmosf®rica, 
haciendo especial ®nfasis, en entornos urbanos, a la promoci·n y fomento del uso de 
medios de transporte m§s sostenibles y saludables- veh²culos el®ctricos y autobuses 
el®ctricos- , y a la promoci·n de la movilidad activa -bicicletas, patinetes, a pie -. 

A tal fin, las Administraciones p¼blicas en el §mbito de sus competencias, propiciar§n la 
implantaci·n de sistemas de gesti·n ambiental y de la energ²a por parte de los 
operadores de servicios de transporte o de los gestores de infraestructuras de 
transporte, y de medidas que faciliten el c§lculo, la reducci·n y la compensaci·n de las 
emisiones de gases con efecto invernadero. 

Así mismo, incentivarán y promover§n los medios y modos de movilidad m§s sostenibles 
y saludables, que prevean medidas para facilitar la movilidad personal en situaciones 
de diversidad funcional, uso reservado o preferente para el transporte p¼blico, veh²culos 
de alta ocupaci·n o con etiqueta ambiental de emisiones nulas, o aspectos espec²ficos 
en cuanto a la reducci·n de emisiones de contaminantes a la atm·sfera. 
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3. Un sistema de transporte digital e innovador. 

Con la nueva ley se busca impulsar la digitalizaci·n del transporte, para ello se pondr§ 
a disposici·n de los usuarios informaci·n completamente digitalizada y se fomentar§ el 
desarrollo de aplicaciones que faciliten la planificaci·n de los viajes. 

Se aborda la regulaci·n en materia de digitalizaci·n y datos abiertos, a fin de disponer 
de informaci·n en formato digital que permita que las Administraciones tengan un 
conocimiento real del sistema de transportes y movilidad para poder mejorar las pol²ticas 
públicas y de gestión del sistema; mejorar las condiciones de prestaci·n de los servicios; 
favorecer la creaci·n de nuevos desarrollos y fomentar el uso de estos datos para otros 
fines de inter®s p¼blico. 

El T²tulo V ñInnovaci·n, digitalizaci·n y formaci·n en el transporte y la movilidadò, regula 
un ñsandboxò o espacio controlado de pruebas normativo para el §mbito del transporte 
y la movilidad, dirigido a la innovaci·n regulatoria, en la medida en que su finalidad es 
que la Administraci·n conozca la actividad innovadora propuesta por el promotor, valore 
su acomodaci·n al marco regulatorio vigente y adopte, en su caso, las modificaciones 
normativas que resulten necesarias. 

Se trata de un conjunto de disposiciones cuyo objetivo es que del resultado de los 
proyectos que se prueben en el espacio controlado de pruebas se obtenga una 
propuesta normativa conjunta entre el promotor de la prueba y las administraciones 
involucradas en su desarrollo y control que garantice que la regulaci·n incorpore la 
visi·n pr§ctica de los operadores del mercado, resultando de todo ello una evidente 
utilidad y que no sea percibido como un impedimento u obst§culo al ejercicio de la 
actividad empresarial. 

Este espacio de pruebas controlado permite la implantaci·n de soluciones innovadoras 
a corto plazo, con protocolos establecidos y el apoyo de las Administraciones p¼blicas 
para facilitar su implantaci·n y funcionamiento. 

El mismo T²tulo V incluye la regulaci·n del veh²culo automatizado para facilitar su 
introducci·n progresiva al sistema de forma segura, en el sentido de establecer los 
principios de actuaci·n de las Administraciones p¼blicas para la regulaci·n y promoci·n 
de la introducci·n progresiva de los veh²culos automatizados en el sistema de 
transportes. 

4. Invertir mejor al servicio de la ciudadan²a 

Este objetivo persigue optimizar la inversi·n, de manera que los recursos disponibles 
para mejorar la calidad de vida de las personas se utilicen de forma m§s eficiente y 
efectiva. 

La nueva Ley busca que se haga un ejercicio riguroso de an§lisis de las infraestructuras 
para asegurar que las inversiones que se planifiquen y ejecuten cumplan de manera 
eficiente la funci·n para la que fueron concebidas. 

La ley reconoce que Sin perjuicio de que persistan conexiones y actuaciones de alto 
impacto pendientes, y sabiendo de la existencia de proyectos concretos que por su 
rentabilidad econ·mica, social y medioambiental precisen ser acometidos, la necesidad 
de inversi·n en obra nueva se aten¼a y, por contra, se incrementan las necesidades de 
mantenimiento y conservaci·n, as² como las derivadas de la introducci·n de tecnolog²a 
o digitalizaci·n o las de adaptaci·n al cambio clim§tico. 

Por ¼ltimo, de cara al futuro las prioridades han de centrarse no en las infraestructuras 
en s² mismas, sino en los servicios que prestan a los usuarios en un nuevo contexto 
demogr§fico, fiscal, tecnol·gico y de conciencia medioambiental. 

En este mismo apartado la Ley manifiesta que cabe mencionar que la Autoridad 
Independiente de Responsabilidad Fiscal, AAI (AIReF), en su estudio de Evaluaci·n del 
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Gasto P¼blico correspondiente al a¶o 2019 relativo a Infraestructuras de Transporte 
(ñspending reviewò), establece, como primera propuesta, el desarrollar una ley 
transversal de movilidad. Concretamente, se¶ala lo siguiente: ñEspa¶a carece de una 
legislaci·n actualizada que regule con normas homog®neas la inversi·n en 
infraestructuras de los diferentes modos de transporte, as² como de los servicios que 
prestan. Se propone aprobar una nueva legislaci·n integral de movilidad e 
infraestructuras de transporte, que defina criterios y objetivos comunes para todos los 
modos de transporte, y alinee su planificaci·n y gesti·n con los compromisos 
internacionales suscritos en materia de movilidad sostenible. La norma debe regular el 
proceso de elaboraci·n y actualizaci·n del Plan Nacional de Movilidad e Infraestructuras 
de Transporte y ha de definir la gobernanza de los proyectos y su evaluaci·n. La 
regulaci·n debe incluir reglas comunes para los procesos de participaci·n p¼blica, 
evaluaci·n ex ante y ex post del impacto econ·mico, social y ambiental de planes y 
proyectosò. 

Con la nueva Ley se busca establecer un sistema de financiamiento del transporte 
p¼blico que se base en criterios estables, predictibles, proporcionales y adecuados, de 
manera que sea eficaz y se reduzca la incertidumbre en el financiamiento anual de los 
costes operativos, dando la importancia que merecen la seguridad y el mantenimiento 
de las infraestructuras. 

Para garantizar la eficiencia en el sistema de transportes, se exigir§ elaborar una 
propuesta que analice el cumplimiento de aspectos relacionados con la demanda, los 
costes de compensaci·n y la rentabilidad de la propuesta, con car§cter previo a la 
declaraci·n de obligaciones de servicios p¼blicos. Y con posterioridad se verificar§ que 
se contin¼an cumpliendo las condiciones de ejecuci·n. 

As² mismo, se proyecta implantar recursos para mejorar la transparencia y la 
participaci·n p¼blica. 

Facilitando herramientas al servicio de las personas para reforzar la participaci·n en la 
toma de decisiones de las inversiones p¼blicas y garantizando que ®stas se centren en 
lo que genera m§s valor social, garantizando la transparencia y la rendici·n de cuentas. 

As² se prev® por parte del Sistema Nacional de movilidad sostenible facilitar la 
participaci·n de los sectores productivos, el §mbito acad®mico y la sociedad civil en la 
definici·n de las pol²ticas de transporte y movilidad. 

Cabe as² mismo hacer referencia a la Secci·n 2Û Cap²tulo II ñdel T²tulo II, ñMovilidad 
para todosò, al establecer como objetivo, a cumplir por las administraciones p¼blicas, 
en el §mbito de sus respectivas competencias, incentivar y promover los medios y 
modos de movilidad en los entornos urbanos y metropolitanos, en el orden siguiente: 

a) Movilidad activa, primando especialmente la movilidad a pie, en bicicleta y 
la movilidad de las personas con discapacidad. 

b) Transporte p¼blico colectivo. 
c) Esquemas de movilidad de alta ocupaci·n. 
d) Veh²culo privado. 

Con el objetivo de establecer modelos territoriales y urbanos de proximidad, intermodal 
y f§cilmente accesibles, consiguiendo una red cohesionada, interconectada y eficiente. 

Regulando, en su art²culo 30, la movilidad inclusiva para personas con discapacidad y 
en su art²culo 31 perspectivas de g®nero y no discriminaci·n en la movilidad. En 
cumplimiento de los principios de accesibilidad universal en condiciones de igualdad y 
adoptando las medidas que resulten oportunas para evitar cualquier tipo de 
discriminaci·n directa o indirecta, las cuales habr§n de incluirse en los planes de 
movilidad sostenible de forma expresa. 
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Por ¼ltimo, debemos hacer referencia a las Disposiciones Adicionales, Transitorias, 
Finales y Derogatorias. 

 r A lo largo de sus 13 Disposiciones Adicionales se prev® la creaci·n de 
diferentes ·rganos, as² como su composici·n: 

 r Consejo Asesor: cuyo objetivo es orientar sobre las actuaciones a realizar en 
materia de planificaci·n 

Conferencia sectorial: como ·rgano de coordinaci·n de la pol²tica estatal con las 
Comunidades Aut·nomas 

Establece los plazos en que deber§ aprobarse el primer DOMOS, elaborarse el Plan 
estrat®gico para la sostenibilidad del transporte a®reo, se refiere a las zonas de bajas 
emisiones, las cuales precept¼a que ser§n definidas y reguladas por los Ayuntamientos 
en sus correspondientes ordenanzas de movilidad sostenible, dispone la necesidad de 
garantizar una respuesta urgente ante situaciones epis·dicas de alta contaminaci·n, 
prev® la redacci·n de un Plan nacional de impulso al uso de la bicicleta , la implantaci·n 
de sistemas de transporte inteligentes, la adopci·n de medidas orientadas a impulsar 
el transporte ferroviario de mercanc²as y a la necesidad de presentar un estudio de 
alternativas que analice las distintas opciones para establecer un mecanismo de 
financiaci·n que permita garantizar, al menos parcialmente, los fondos necesarios para 
un adecuado mantenimiento de la Red de carreteas del Estado. 

A continuaci·n, la Ley se divide en 8 Disposiciones Transitorias, 1 Disposici·n 
Derogatoria y 11 Disposiciones Finales. 

Debiendo hacer menci·n concreta a la Disposici·n Transitoria 2Û y a la Disposici·n 
Final 4Û, en tanto que inciden en los servicios de transporte p¼blico regular de viajeros 
de uso general. 

La Disposici·n Transitoria 2Û establece el plazo de un a¶o desde la entrada en vigor 
de la Ley, para aprobar el nuevo mapa concesional, que incluir§ la relaci·n de todos los 
servicios de transporte p¼blico regular de viajeros de uso general por carretera de 
§mbito estatal, y remite al art²culo 47 de la misma Ley , el cual incide directamente en 
la Ley 16/1987 de 30 de julio, de Ordenaci·n de los Transportes terrestres, y sus 
normas de desarrollo, al concretar donde deben ubicarse, con car§cter preferente, los 
puntos de origen y destino de los servicios de transporte regular de viajeros por carretera 
de uso general; determina como deben ser las paradas intermedias, debiendo destacar 
el contenido de los apartados 4, 5 y 6 los cuales se refieren expresamente a: 

los tr§ficos intermedios que discurran ²ntegramente en el territorio de una Comunidad 
Aut·noma y que coincidan con alg¼n servicio auton·mico, estableciendo que, en este 
supuesto, no se prestar§n con car§cter exclusivo si as² se establece tanto en el pliego 
del contrato estatal como en el correspondiente de la Comunidad Aut·noma. 

la obligaci·n de establecer un mecanismo de compensaci·n al operador si una 
Comunidad Aut·noma o entidad local propone que un servicio de competencia estatal 
tenga un origen, paradas o destino diferentes de los inicialmente previstos, y los 
requisitos que cumplir en el supuesto de proyectar un servicio entre dos 
Comunidades Aut·nomas cuando existan, por razones hist·ricas o de cualquier otro 
tipo, relaciones de movilidad cotidiana que no afecten a las poblaciones que, con 
car§cter general, atienden los servicios de competencia estatal. 

La misma Disposici·n Transitoria determina que en el plazo de dos a¶os, desde la 
aprobaci·n del nuevo mapa concesional, deben estar adjudicadas todas las 
concesiones establecidas en ®l y que, en el mismo plazo de dos a¶os, las 
Comunidades Aut·nomas deber§n haber asumido los tr§ficos auton·micos que 
previamente hubieran estado atendidos por contratos de concesi·n estatales. 
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Regulaci·n que podr²a considerarse vulnera el principio de respeto a las 

competencias propias de las diferentes Administraciones: 

 r Establece que las CCAA deber§n haber asumido los tr§ficos auton·micos que 
previamente hubieran estado atendidos por contratos de concesi·n estatales. Si 
bien al mismo tiempo, la Ley, en su art²culo 47, determina que pueden prestarse 
tr§ficos intermedios que discurran ²ntegramente en el territorio de una 
Comunidad Aut·noma y que coincidan con alg¼n servicio auton·mico, 
estableciendo que, en este supuesto, no se prestar§n con car§cter exclusivo 
si as² se establece tanto en el pliego del contrato estatal como en el 
correspondiente de la Comunidad Aut·noma. 

 r Obliga a establecer un mecanismo de compensaci·n al operador si una 
Comunidad Aut·noma o entidad local propone que un servicio de competencia 
estatal tenga un origen, paradas o destino diferentes de los inicialmente previstos. 

Admite que las nuevas concesiones de servicios podr§n incluir tr§ficos que se 
encuentren afectados por contratos en vigor en el momento de la licitaci·n, en cuyo caso 
el pliego de cl§usulas administrativas particulares incluir§ las prescripciones necesarias 
para la incorporaci·n de tales tr§ficos al nuevo servicio adjudicado desde la fecha de 
finalizaci·n del contrato preexistente. 

Finaliza la Disposici·n Transitoria 2Û con un apartado 4Ü, en el que determina las 
reglas a aplicar en el supuesto de las concesiones otorgadas tras la entrada en vigor de 
la LOTT que hayan superado el plazo de duraci·n del contrato, sin que la administraci·n 
haya adjudicado las nuevas concesiones: fijando un plazo de 18 meses en que el 
concesionario podr§ continuar explotando el servicio; determinando la posibilidad de 
adjudicar de forma provisional, a otro operador, el servicio durante el periodo 
imprescindible para la licitaci·n y adjudicaci·n del nuevo contrato de concesi·n, y 
previendo la tramitaci·n urgente de los expedientes correspondientes a los nuevos 
contratos de concesi·n. 

En cuanto a la Disposici·n Final 4Û de modificaci·n de la Ley 16/1987, de 30 de julio, 
de Ordenaci·n de los Transportes Terrestres, afecta a 9 art²culos: 

 r Art²culo 9: Conferencia Sectorial de Transportes, en cuanto a su composici·n y 
remitiendo su regulaci·n a los art²culos 147 y siguientes de la Ley 40/2015, de 1 
de octubre de r®gimen jur²dico del sector p¼blico. 

 r Art²culo 11: Comisi·n de directores generales de Transporte Terrestre, 
compuesta por los titulares de las Direcciones generales competentes en materia 
de transporte terrestre de las Comunidades Aut·nomas y ciudades de Ceuta y 
Melilla., y actuar§ como ·rgano ordinario de coordinaci·n t®cnica administrativa 
en materia de transportes terrestres, entre las distintas administraciones 
p¼blicas. 

 r Art²culo 42 apartado 2: Relaciona las modalidades de transporte que no 
requieren de la obtenci·n previa de autorizaci·n habilitante para su prestaci·n. 

 r Art²culo 62: dando nueva redacci·n al actual art²culo, en el sentido de a¶adir un 
¼ltimo p§rrafo en el que determina que ñLos servicios de movilidad colaborativa, 
entendidos como la utilizaci·n conjunta de un veh²culo, realizada sin 
remuneraci·n, salvo para compartir los gastos, en el marco de un viaje que el 
conductor realiza por cuenta propia, son transportes privados particularesò 

 r Art²culo 64: Modifica su redacci·n a¶adiendo la modalidad de transportes a la 
demanda, defini®ndolos como los que se prestan previa solicitud del usuario, 
pudiendo estar sujetos o no a un itinerario, calendario y horario prefijado y son 
desempe¶ados en el marco de un contrato p¼blico. 
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 r Art²culo 70: modifica el apartado 1 en el sentido de determinar que la prestaci·n 
de los servicios regulares permanentes de transporte de viajeros de uso general, 
deber§ ser precedida del correspondiente y fundado acuerdo del Consejo de 
Ministros, -en lugar de la correspondiente y fundada resoluci·n administrativa- 
sobre el establecimiento o creaci·n de dichos servicios, la cual deber ser 
acompa¶ada de la aprobaci·n del correspondiente proyecto de prestaci·n de los 
mismosò. 

 r Art²culo 71: remite al art²culo 47 de la Ley de Movilidad Sostenible en cuanto a 
que los transportes p¼blicos regulares de viajeros de uso general podr§n ser 
utilizados, sin discriminaci·n, por cualquier persona que lo desee en las 
condiciones establecidas en esta ley y en las normas dictadas para su ejecuci·n 
y desarrollo. 

 r Art²culo 72: Se eliminan los apartados 3 y 4 de la redacci·n actual, y se incluye 
la excepción a la adjudicaci·n con car§cter exclusivo si as² se recoge en el pliego 
del contrato. 

 r Art²culo 133: Referente a la actividad de arrendamiento de veh²culos sin 
conductor. A¶ade un segundo p§rrafo en el apartado 1: ñLa actividad consistente 
en la utilizaci·n concatenada e intensiva de un veh²culo alquilado sin conductor 
por un n¼mero indeterminado de usuarios dentro de una zona de servicio 
determinada, estando disponible para ser utilizado mediante el empleo de 
aplicaciones m·viles, constituye una modalidad de arrendamiento sin 
conductorò. 

Y cabe mencionar la Disposici·n Final 8Û ñT²tulo competencialò, en que justifica que esta 
Ley se dicta al amparo de las competencias exclusivas del Estado y remite al art²culo 
149 de la CE. 

A modo de conclusi·n debe considerarse que la Ley pretende seguir con el desarrollo 
de una nueva cultura de la movilidad segura, saludable y sostenible, impulsando 
iniciativas que permitan concienciar a las administraciones y a la ciudadan²a de las 
ventajas que aporta la movilidad sostenible, mejorando la calidad de vida, la salud y el 
medioambiente; logrando la transformaci·n social que ello requiere y promoviendo la 
implicaci·n de la sociedad desde todos los §mbitos ï educativo, social, laboral ...- en el 
desarrollo e implantación de una cultura de la movilidad sostenible y segura, fomentando 
la necesaria responsabilidad personal, social y medioambiental, fomentando la 
formación en materia de movilidad sostenible, digitalizaci·n, seguridad y multimodalidad 
del transporte. 

Pretende ser una ley transversal que considere los distintos §mbitos dentro del principio 
de movilidad sostenible, segura y respetuosa con el medioambiente. 

Si bien no podemos eludir el hecho de que organizaciones ecol·gicas, critican que el 
Gobierno no haya querido hacer un debate amplio sobre el contenido de un proyecto de 
ley de esta relevancia para la sociedad, as² mismo destacan la falta de compromiso y 
ambici·n con la financiaci·n del transporte p¼blico. 

 

3. LEY 16/1987, DE 30 DE JULIO, DE ORDENACIčN DE LOS 
TRANSPORTES TERRESTRES Y REGLAMENTOS DE 
DESARROLLO. 

Como respuesta a la necesidad de coordinar la realidad con la normativa aplicable, en 
fecha 31 de julio de 1987 se public· la Ley 16/1987, de 30 de julio, de ordenaci·n de los 
transportes terrestres, que tuvo en cuenta los aspectos nuevos de orden t®cnico, 
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econ·mico, sociol·gico y pol²tico del momento e intent· un cambio profundo en sus 
principios de ordenaci·n, dando soluciones concretas a los distintos problemas que el 
vac²o normativo hab²a generado, pues part²a de un punto cero en la nueva regulaci·n 
del transporte terrestre y persegu²a el establecimiento de un sistema integrado y 
coordinado de transportes. Esta Ley regul· de forma conjunta los distintos modos de 
transporte terrestre, y signific· un profundo cambio normativo, que databa de 1947 y 
1949. 

Ley que se complement· con el Real decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el 
que se aprob· el Reglamento de la Ley de ordenaci·n de los transportes terrestres. 

Esta configuraci·n normativa continua vigente, si bien a lo largo de los a¶os ha sido 
modificada, entre otras por la Ley 9/2013, de 4 de julio, por la que se modifica la Ley 
16/1987, de 30 de julio de Ordenaci·n de los Transportes Terrestres y la Ley 21/2003, 
de 7 de julio, de Seguridad A®rea, y por el Real Decreto 70/ 2019, de 15 de febrero, por 
el que se modifican el Reglamento de la Ley de Ordenaci·n de los Transportes 
Terrestres y otras normas reglamentarias en materia de formaci·n de los conductores 
de los veh²culos de transporte por carretera, de documentos de control en relaci·n con 
los transportes por carretera, de transporte sanitario por carretera, de transporte de 
mercanc²as peligrosas y del Comit® Nacional del Transporte por Carretera; objeto de 
recursos inconstitucionales y de adaptaci·n a la normativa europea : Reglamento (CE) 
1370/ 2007 del Parlamento Europeo, sobre los servicios p¼blicos de transporte de 
viajeros por ferrocarril y carretera. Y m§s recientemente por la Ley 7/2023, de 28 de 
marzo, de protecci·n de los derechos y el bienestar de los animales. 

Dichas normas persiguen, en aplicaci·n de los principios de necesidad y eficacia, un 
inter®s general, de coherencia de nuestro ordenamiento jur²dico, en cumplimiento de los 
principios de proporcionalidad y seguridad jur²dica. Adaptando la normativa a los nuevos 
cambios experimentados en el mercado de transporte terrestre, a las nuevas pr§cticas 
de transporte y a las necesidades de los usuarios. 

Siendo necesario tener en consideraci·n el Proyecto de Ley de movilidad sostenible, en 
cuanto tal como se detalla en el an§lisis que de ®l se hace, se concretan las futuras 
modificaciones a considerar. 

A continuaci·n, analizamos la normativa actualmente vigente, detallando las distintas 
modalidades de servicios que nos proporciona la vigente ley, as² como comentando la 
modalidad de transporte a la demanda, que se prev® ser§ introducida en la Ley 16/1987 
de 30 de julio por la Ley de Movilidad Sostenible, si bien cabe mencionar que esta 
modalidad ya se presta en diferentes §mbitos territoriales, a fin de dar respuesta a los 
ciudadanos de zonas rurales, a urbanizaciones de poblaci·n diseminada, etc. 

 

 r CLASIFICACIčN DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE DE VIAJEROS POR 
CARRETERA 

Conforme establece el art²culo 62 de la LOTT los transportes por carretera se clasifican, 
seg¼n su naturaleza, en: 

 r P¼blicos: los realizados por personas f²sicas o jur²dicas dedicadas 
profesionalmente al transporte, por cuenta ajena y mediante la percepci·n de un 
precio o retribuci·n. 

 r Privados: los realizados como actividad complementaria por los titulares de una 
principal y con veh²culos propios, para dar respuesta a sus propias necesidades, 
y directamente vinculados al desarrollo adecuado de estas actividades. 

Est§ prevista la modificaci·n de este art²culo por la Ley de Movilidad Sostenible, seg¼n 
dispone su Disposici·n Final 4Û, a¶adiendo un ¼ltimo p§rrafo, considerando que son 
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transportes privados particulares los servicios de modalidad colaborativa: entendidos 
como la utilizaci·n conjunta de un veh²culo, realizada sin remuneraci·n, salvo para 
compartir los gastos, en el marco de un viaje que el conductor realiza por cuenta propia. 

Por raz·n de su objeto pueden ser: 

 r De viajeros, cuando est®n dedicados a realizar los desplazamientos de las 
personas, en su caso sus animales de compa¶²a y sus equipajes en veh²culos 
construidos y acondicionados para tal fin. 

 r De mercanc²as, cuando est®n dedicados a realizar desplazamientos de 
mercanc²as, en veh²culos construidos y acondicionados para tal fin. 

A partir del 29 de septiembre de 2023, se ha incluido ñen su caso animales de compa¶²aò 
en cumplimiento de la Ley 7/2023, de 28 de marzo, de protecci·n de los derechos y 
bienestar de los animales. 

En concreto la ley determina que los transportes p¼blicos de viajeros por carretera 
pueden ser: 

 r Regulares: los que se efect¼an dentro de itinerarios preestablecidos, y con 
sujeci·n a calendarios y horarios prefijados. 

Y a su vez, determina que los transportes p¼blicos regulares de viajeros pueden 
ser por su utilizaci·n: 

¶ De uso general: los que van dirigidos a satisfacer una demanda general, 
siendo utilizables por cualquier interesado. 

¶ De uso especial: los que est§n destinados, exclusivamente, a servir a un 
grupo espec²fico de usuarios: escolares, trabajadores, militares o grupos 
homog®neos similares. 

 r Discrecionales: los que se llevan a cabo sin sujeci·n a itinerario, calendario ni 
horario preestablecido. 

Es necesario destacar que este art²culo 64, donde se recogen dichas modalidades de 
transporte de viajeros, est§ prevista su modificaci·n, en el sentido de a¶adir la 
modalidad de transportes a la demanda: los que se prestan previa solicitud del usuario, 
pudiendo estar sujetos o no a un itinerario, calendario y horario prefijado y son 
desempe¶ados en el marco de un contrato p¼blico 

Continua la Ley clasificando los servicios de transporte seg¼n el §mbito en que se 
presten en: 

 r Interiores: con origen y destino dentro del territorio del Estado espa¶ol, y 
discurren ²ntegramente en ®l. 

 r Internacionales: aquellos servicios cuyo itinerario transcurre parcialmente por el 
territorio de otro Estado. 

Y finalmente, en su art²culo 66 determina que en raz·n a la especialidad de su objeto 
y de su r®gimen jur²dico, los transportes se clasifican en: 

 r Ordinarios. 

 r Especiales:  

Aquellos en los que, por raz·n de su peligrosidad, urgencia, incompatibilidad 
con otro tipo de transporte, repercusi·n social, u otras causas similares est§n 
sometidos a normas administrativas especiales, pudiendo exigirse para su 
prestaci·n conforme a lo previsto en el art²culo 90 una autorizaci·n 
espec²fica. 
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Cabe hacer aqu² una menci·n especial al hecho de que la Ley 9/2013, de 4 de julio, por 
la que se modific· la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenaci·n de los Transportes 
Terrestres y la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad A®rea, elimin· los art²culos 68 
y 69 de la LOTT redactados inicialmente, y conforme estableci· en su Disposici·n 
Adicional segunda las cualificaciones de los transportes regulares de viajeros como 
permanentes o temporales se consideran no hechas. Ello no significa que estas 
modalidades de transporte desaparezcan, estando su regulaci·n incluida en el 
articulado de la Ley , y seg¼n manifiesta la exposici·n de motivos, ñése prev®n 
juntamente con las concesiones tradicionales para servicios lineales, otras de car§cter 
zonal, que comprender²an, como regla general, todos los transportes regulares 
permanentes de uso general y de uso especial, y por ¼ltimo, se establece un r®gimen 
especial para las l²neas de d®bil tr§fico, de car§cter generalmente rural, promovi®ndose 
la creaci·n y continuidad de las mismas, y la flexibilizaci·n de su explotaci·n.ò 

El establecimiento de un nuevo servicio regular de transporte de viajeros de uso general 
deber§ ser precedido de la correspondiente y fundada resoluci·n administrativa, as² 
como del proyecto de prestaci·n correspondiente y en cumplimento de lo establecido en 
el art. 61 y siguientes del Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se 
aprueba el Reglamento de la Ley de ordenaci·n de los transportes terrestres, deber§ 
acordarse por la Administraci·n, bien por propia iniciativa de los particulares, teniendo 
en cuenta las demandas actuales y potenciales de transporte, los medios existentes 
para servirlas, las repercusiones de su inclusi·n en la red de transporte, y el resto de las 
circunstancias sociales que afecten o sean afectadas por dicho establecimiento. 

Dicha autorizaci·n deber§ ir precedida de un anteproyecto que deber§ incluir: 

a) Memoria justificativa de la necesidad del servicio y de la procedencia de su 
establecimiento. 

b) Descripci·n detallada de los tr§ficos a realizar y plano de los itinerarios 
previstos, con los datos principales de las poblaciones comprendidas, as² 
como de las coincidencias relevantes de itinerario con otros servicios 
preexistentes. 

c) Estudio de las demandas potenciales de transporte y de los medios ya 
existentes para atenderlas, as² como de las repercusiones de la inclusi·n del 
nuevo servicio en la red de transporte. 

d) Estudio econ·mico de las condiciones de explotaci·n del servicio. 
e) Propuesta acerca de la modalidad administrativa de gesti·n del servicio y, en 
su caso, previsi·n del plazo de vigencia del contrato de gesti·n. 

f) Cualesquiera otras circunstancias o an§lisis que la Direcci·n General de 
Transporte Terrestre estime precisas para determinar la necesidad del 
servicio, su configuraci·n o  su r®gimen de explotaci·n. 

 

El estudio econ·mico de las condiciones de explotaci·n del servicio contenido en el 
anteproyecto deber§ reflejar, al menos, los siguientes extremos: 

a) El volumen anual de tr§fico previsto. 
b) El n¼mero de expediciones que habr²an de realizarse y el n¼mero y 
caracter²sticas de los veh²culos que deber²an utilizarse para prestar del 
servicio, atendiendo al volumen de tr§fico previsto. 

c) Las instalaciones fijas cuya utilizaci·n se considere precisa para el adecuado 
desarrollo del servicio. 

d) La dotaci·n de personal m²nima con que ser²a necesario contar para 
garantizar la adecuada prestaci·n del servicio. 

e) La estructura de costes del servicio. 
f) El ²ndice de ocupaci·n previsto. 



  

 
82 

g) Una estimaci·n de los costes veh²culo-kil·metro y viajero-kil·metro que 
generar²a la prestaci·n del servicio. 

h) En su caso, los criterios acerca de la compensaci·n de las obligaciones de 
servicio p¼blico que recaer²an sobre el futuro contratista del servicio. 

Como regla general los servicios de nueva creaci·n no podr§n incluir tr§ficos 
coincidentes con los que ya se encuentren atendidos por otros servicios p¼blicos de 
transporte regular de viajeros de uso general preexistentes. -Art. 65 ROTT en relaci·n 
con el Art.72.1 LOTT-, preceptuando el Art.65 ROTT referenciado que ¼nicamente se 
podr§n incluir tr§ficos que coincidan con los de otros servicios en los siguientes 
supuestos: 

a) Cuando el servicio deba prestarse en la zona de influencia de n¼cleos urbanos con 
una poblaci·n de derecho igual o superior a 50.000 habitantes, hasta las distancias 
m§ximas siguientes medidas en l²nea recta desde el centro de dichos n¼cleos: 

Poblaciones de m§s de un mill·n de habitantes, 20 kil·metros. Poblaciones de entre 
500.001 y un mill·n de habitantes, 15 kil·metros. Poblaciones de entre 150.001 y 
500.000 habitantes, 10 kil·metros. 

Poblaciones de entre 50.000 y 150.000 habitantes, 5 kil·metros. 

No obstante, mediante acuerdo conjunto del Ministerio de Fomento y de la 
Comunidad Aut·noma afectada, por razones fundadas de inter®s general, podr§n 
establecerse distancias distintas en relaci·n con poblaciones concretas. 

b) Cuando la Administraci·n requiera al contratista de un servicio p¼blico de transporte 
regular de uso general que aumente el n¼mero de expediciones que viene 
realizando, por resultar estas insuficientes para atender un incremento de la 
demanda, y aquel manifieste expresa o t§citamente su desinter®s en atenderlas, sin 
que la Administraci·n decida imponerle dicho aumento con car§cter forzoso. 

En todos los casos se¶alados en la letra a), deber§ justificarse en el anteproyecto 
elaborado por la Direcci·n General de Transporte Terrestre tanto la conveniencia de 
establecer tráficos coincidentes como que los servicios que los incluyen son 
globalmente distintos. 

La Administraci·n establecer§ las medidas que, en su caso, resulten precisas para 
coordinar y armonizar las condiciones de prestaci·n de los servicios coincidentes, tales 
como el régimen tarifario, la frecuencia y horario de las expediciones u otras. A tal efecto, 
podrá se¶alar condiciones para los tr§ficos coincidentes distintas a las establecidas para 
el resto de los atendidos por los servicios de que se trate: 

 r En los art²culos comentados se prev® la exclusividad en la prestaci·n de 
servicios, sin embargo, la Ley de Movilidad Sostenible contempla la posibilidad 
que no sea preceptiva esta exclusividad en determinados supuestos. As² en su 
Disposici·n Transitoria 2Û establece el plazo de un a¶o desde la entrada en 
vigor de la Ley, para aprobar el nuevo mapa concesional, que incluir§ la relaci·n 
de todos los servicios de transporte p¼blico regular de viajeros de uso general 
por carretera de §mbito estatal, y remite al art²culo 47 de la misma Ley , el cual 
incide directamente en la Ley 16/1987 de 30 de julio, de Ordenaci·n de los 
Transportes terrestres, y sus normas de desarrollo, al concretar donde 
deben ubicarse, con car§cter preferente, los puntos de origen y destino de los 
servicios de transporte regular de viajeros por carretera de uso general; 
determina como deben ser las paradas intermedias, debiendo destacar el 
contenido de los apartados 4, 5 y 6 los cuales se refieren expresamente a: 

 r los tr§ficos intermedios que discurran ²ntegramente en el territorio de una 
Comunidad Aut·noma y que coincidan con alg¼n servicio auton·mico, 
estableciendo que, en este supuesto, no se prestar§n con car§cter exclusivo 
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si as² se establece tanto en el pliego del contrato estatal como en el 
correspondiente de la Comunidad Aut·noma. 

 r la obligaci·n de establecer un mecanismo de compensaci·n al operador si 
una Comunidad Aut·noma o entidad local propone que un servicio de 
competencia estatal tenga un origen, paradas o destino diferentes de los 
inicialmente previstos, (é) 

Los requisitos que cumplir en el supuesto de proyectar un servicio entre dos 
Comunidades Aut·nomas cuando existan, por razones hist·ricas o de cualquier otro 
tipo, relaciones de movilidad cotidiana que no afecten a las poblaciones que, con 
car§cter general, atienden los servicios de competencia estatal. 

Y la misma Disposici·n Transitoria determina que en el plazo de dos a¶os, desde la 
aprobaci·n del nuevo mapa concesional, deben estar adjudicadas todas las 
concesiones establecidas en ®l y que, en el mismo plazo de dos a¶os, las 
Comunidades Aut·nomas deber§n haber asumido los tr§ficos auton·micos que 
previamente hubieran estado atendidos por contratos de concesi·n estatales. 

Esto implica, seg¼n la misma Ley de Movilidad Sostenible, que sean eliminados los 
apartados 3 y 4 del Art²culo 72 de la redacci·n actual de la LOTT, referentes   a 

 r la necesidad de solicitar por parte de la Administraci·n general del Estado, antes 
de iniciar el procedimiento tendente a la adjudicaci·n de un nuevo contrato para 
la gesti·n de un servicio preexistente que incluyese tr§ficos ²ntegramente 
comprendidos en el territorio de una comunidad aut·noma, el informe de aqu®lla 
acerca del mantenimiento de los mencionados tr§ficos dentro de ese servicio o 
su posible segregaci·n como servicio independiente de competencia 
auton·mica 

 r el contrato de gesti·n de cada servicio determinar§ su plazo de duraci·n 
atendiendo a sus caracter²sticas y a los plazos de amortizaci·n de los activos 
necesarios para su prestaci·n y predominantemente utilizados en ®sta que 
hayan de ser aportados por el contratista. En todo caso, de conformidad con lo 
dispuesto en la legislaci·n de la Uni·n Europea reguladora de la materia, la 
duraci·n de los contratos no podr§ ser superior a diez a¶os. 

 

No obstante, cuando resulte necesario, habida cuenta de las condiciones de 
amortizaci·n de los mencionados activos, la duraci·n del contrato podr§ prolongarse 
durante un plazo no superior a la mitad del periodo originalmente establecido. 

Quedando dicho art²culo 72 redactado como sigue seg¼n se recoge en el proyecto de 
Ley de Movilidad Sostenible: 

1. Con objeto de garantizar la cohesi·n territorial, los contratos de concesi·n de los 
servicios p¼blicos de transporte regular de viajeros de uso general se adjudicar§n 
por la administraci·n con car§cter exclusivo, no pudiendo otorgarse otros que cubran 
tr§ficos coincidentes, salvo en los supuestos que reglamentariamente se except¼en 
por razones fundadas de inter®s general o cuando en el pliego del contrato se fijen 
limitaciones a esta regla general , detall§ndose los tr§ficos existentes o previstos que 
no se prestar§n en exclusiva y que deber§n ser aprobados por el Consejo de 
Ministros. 

En consecuencia, con car§cter general, los nuevos servicios que sean creados no 
podr§n incluir tr§ficos que ya se encuentren atendidos por otros preexistentes. 

Tampoco proceder§ el establecimiento de un nuevo servicio cuando la escasa 
entidad de los n¼cleos de poblaci·n que habr²a de atender y su proximidad 
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geogr§fica con los que ya vienen siendo atendidos por otro servicio no permitan 
definir un tr§fico significativamente distinto. 

2. A los efectos señalados en el punto anterior, los tr§ficos constitutivos de cada servicio 
vendr§n determinados por la relaci·n de localidades o n¼cleos de poblaci·n 
diferenciados entre los que se realiza el transporte, efectuando parada los veh²culos 
para tomar o dejar a los viajeros que se desplacen entre los mismos. 

Únicamente se tendrán en cuenta, a efectos de la apreciaci·n de posibles 
coincidencias, las paradas de los servicios preexistentes entre las que estuvieran 
autorizados tr§ficos en el momento en que se inicie la tramitaci·n del nuevo 
servicio.è 

Que tal como se ha mencionado anteriormente, prev® juntamente con las concesiones 
tradicionales para servicios lineales, otras de car§cter zonal, que comprender²an, como 
regla general, todos los transportes regulares permanentes de uso general y de uso 
especial, y por ¼ltimo, se establece un r®gimen especial para las l²neas de d®bil tr§fico, 
de carácter generalmente rural, promovi®ndose la creaci·n y continuidad de las mismas, 
y la flexibilizaci·n de su explotaci·n, por lo que se considera necesario comentar la 
regulación que de ellos establece la LOTT. 

En su art²culo 78 precept¼a por lo que se refiere a las concesiones zonales que: 

Como regla general, las concesiones se otorgar§n, ¼nicamente, para servicios 
predeterminados de car§cter lineal; no obstante, la Administraci·n podr§ otorgar 
concesiones zonales que comprender§n todos los servicios regulares permanentes o 
temporales y de uso general o especial que hayan de prestarse en una determinada 
zona, salvo los que expresamente se except¼en. Ser§ de aplicaci·n a las concesiones 
zonales el r®gimen jur²dico establecido para las lineales en tanto resulte compatible con 
su espec²fica naturaleza. 

Determinando el art²culo 79 que las concesiones zonales deber§n ajustarse a las 
determinaciones de un plan de explotaci·n para la zona de que se trate, aprobado por 
la Administraci·n de oficio o a iniciativa de los particulares, que contendr§ las 
previsiones que reglamentariamente se se¶alen y que formar§ parte de las cl§usulas 
concesionales. 

2. Los planes de explotaci·n a que se refiere el apartado anterior deber§n tener en 
cuenta las necesidades de los usuarios, la estructura de los servicios que se integren 
en la concesi·n y las exigencias de la ordenaci·n territorial. 

3. Por razones de inter®s p¼blico, la Administraci·n podr§ constituir o modificar zonas 
de transporte, as² como variar los planes de explotaci·n, debiendo mantener en todo 
caso el equilibrio econ·mico de las concesiones preexistentes. 

Entendemos debe considerarse que las modificaciones previstas en el Proyecto de Ley 
de Movilidad y Sostenibilidad en referencia concreta a los servicios regulares de 
transporte de viajeros ser§n aplicables a las concesiones zonales, en cuanto 
comprenden, como regla general, todos los transportes regulares permanentes de uso 
general y de uso especial de la zona donde se preste. 

A pesar de que en el contenido de la Ley de movilidad Sostenible s·lo hay una ¼nica 
referencia a las concesiones de servicios de car§cter zonal ï Art²culo 41, el cual est§ 
incluido en el T²tulo III ñPlanificaci·n y gesti·n de infraestructuras y servicios de 
transporteò. 

En cuanto a establecer un r®gimen especial para las l²neas de d®bil tr§fico, de car§cter 
generalmente rural, promovi®ndose la creaci·n y continuidad de las mismas, y la 
flexibilizaci·n de su explotaci·n, y en tanto que la Ley de Movilidad Sostenible incluye, 
como nueva categor²a de transporte, los servicios de transporte a la demanda , que 
deber§ prestarse en el marco de un contrato administrativo, y permitir§ a las 
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administraciones p¼blicas ajustar la prestaci·n de servicios de transporte a las 
necesidades de zonas con escasa demanda, podemos considerar esta nueva 
modalidad oportuna para dar servicio no s·lo a las zonas rurales, sino tambi®n a los 
n¼cleos de poblaci·n diseminados, optimizando los recursos p¼blicos y adaptando el 
servicio de transporte a las necesidades reales de la ciudadan²a, prestando un servicio 
de transporte sostenible, eficiente, con el objetivo de conseguir una mayor cohesi·n 
social y territorial. 

La Ley de Movilidad Sostenible define, en su art²culo 2 los Servicios de transporte 
p¼blico a la demanda como aquellos que se prestan por cuenta ajena, previa solicitud 
del usuario, pudiendo estar sujetos o no a un itinerario, calendario y horario prefijado y 
son desempe¶ados en el marco de un contrato p¼blico con cualquier clase de veh²culo. 

El objetivo de esta figura es adaptar la oferta de los servicios de transporte p¼blico de 
viajeros por carretera a las necesidades de los usuarios , y conseguir cohesi·n territorial, 
de manera que el transporte colectivo llegue a toda la ciudadan²a, con el prop·sito de 
mejorar la red de transporte p¼blico optimizando los recursos disponibles, asegurando 
la conexi·n de los dispersos n¼cleos aislados, dando respuesta a la necesidad de 
transporte de sus habitantes, considerando sus diversas peculiaridades y 
singularidades, dise¶ando un nuevo esquema de transporte que mejore la accesibilidad 
al transporte colectivo, articulando una red de transportes flexible que garantice y mejore 
las condiciones de desplazamiento y fomente su utilizaci·n. 

Esta experiencia de transporte se ha ido implantando de forma real en diferentes 
§mbitos, a nivel interno y a nivel europeo, estando ya regulada por diversas 
administraciones con competencia en materia de transportes. Su objetivo es racionalizar 
los recursos disponibles y dar respuesta a los usuarios de forma factible y eficiente, lo 
cual redunda en una mejor sostenibilidad, seguridad y calidad del servicio. Ajusta los 
sistemas de transporte en zonas de baja densidad de poblaci·n y favorece los sistemas 
a la demanda de los pol²gonos industriales. 

Modalidades y formas de prestaci·n de servicios a la demanda. 

Los servicios a la demanda se van implantando en el territorio en tanto que la premisa 
es dar respuesta efectiva a la necesidad de los usuarios. 

Actualmente su prestaci·n puede ser: 

 r Como expediciones de servicios regulares que funcionan s·lo previa demanda 

 r Como servicios discrecionales 

Sin embargo, ya diferentes normativas ven esta modalidad de prestaci·n como un 
servicio con identidad propia y la incluyen de forma individual en su regulaci·n. La Ley 
de Movilidad y Sostenibilidad tambi®n da protagonismo a dicha modalidad de prestaci·n, 
modificando la Ley 16/1987 de 30 de julio, de ordenaci·n del transporte terrestre, 
numerando esta modalidad de prestaci·n de transporte. 

Su forma de prestaci·n puede darse a trav®s de: 

 r Servicios regulares en autob¼s con parada a demanda. 

 r Servicios espec²ficos a demanda en autob¼s o en taxi contratados directamente 
con el operador. 

 r Servicios espec²ficos en taxi. 

Siempre al amparo de contrato con el ·rgano competente. 

Todas las formas de prestaci·n deber§n respetar la normativa actualmente vigente, y, 
en su caso, los servicios coincidentes preexistentes. 
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La implantaci·n de los servicios a demanda debe considerarse como una modalidad 
m§s de la red de transportes, mediante la cual se armoniza y complementa la red de 
servicios regulares, coordinando su prestaci·n conjunta, y garantizando su funci·n de 
cohesi·n social y territorial, optimizando los recursos existentes, con la voluntad de 
conseguir una pol²tica de transporte integrada. 

Encontramos diferentes sistemas para implementar el transporte a demanda: 

 r Servicio puerta a puerta: servicio que recoge y retorna al viajero directamente en 
los puntos de origen y destino, sin fijar horarios. 

 r Servicio con diferentes puntos de origen y destino prefijados, sin horarios 
predeterminados. 

 r Servicio con diferentes puntos de origen y una sola destinaci·n, sin horarios 
predeterminados. 

 r Servicio con diversos puntos de origen y una sola destinaci·n, con horarios 
predeterminados. 

 r Servicio con itinerario y horarios predeterminados que ¼nicamente se prestan 
previa reserva, o bien con paradas intermedias, pero sin horarios 
predeterminados. 

Por ¼ltimo, es necesario referirnos, en este mismo apartado, dada su aplicaci·n directa 
a los Estados miembros, el Reglamento (CE) 1370/2007, del Parlamento Europeo y 
del Consejo de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios p¼blicos de transporte de 

viajeros por ferrocarril y carretera. 

La aprobaci·n del Reglamento (CE) 1370/2007, supuso, una novedad importante en el 
sector. Fue publicado en el Diario Oficial de la Uni·n Europea el d²a 3 de diciembre de 
2007 y entr· en vigor el d²a 3 de diciembre de 2009 (art²culo 12). 

Sus preceptos son directamente aplicables a los Estados miembros sin necesidad de 
ninguna norma que acuerde su inclusi·n como normativa interna, por lo que es 
necesaria su consideraci·n a la hora de proyectar la implantaci·n y/o modificaci·n de 
los Servicios de transporte de viajeros. 

Su objecto era y es regular los aspectos esenciales de las obligaciones de Servicio 
p¼blico que puedan imponerse a los operadores del transporte de viajeros, dictando 
normas especiales para la adjudicaci·n de los contratos correspondientes, y dar un 
nuevo concepto al ñcontrato de servicio p¼blicoò, definido como acto mediante el cual 
una autoridad competente otorga a un operador la gesti·n y explotaci·n de los servicios 
p¼blicos de transporte de viajeros sometidos a las obligaciones de servicio p¼blico. 
Estas obligaciones de servicio p¼blico deber§n constar claramente en el propio contrato 
de servicio p¼blico, o en las reglas generales que la autoridad competente apruebe. 

El reglamento para el caso del servicio de transporte en autocar, fija la duraci·n m§xima 
del contrato en 10 a¶os, y permite una pr·rroga de la mitad del plazo inicial, si estuviese 
justificado por los costes que se derivan de una situaci·n geogr§fica particular, o bien 
cuando se justifique por una mayor inversi·n para el operador en activos para la 
prestaci·n del servicio que sea significativa en relaci·n al volumen global de la inversi·n 
a efectuar para la prestaci·n de todo el contrato, siempre que exista una relaci·n 
predominante entre los activos en que se ha invertido y los necesarios para el servicio. 

Y determina que los servicios a prestar deben adjudicarse mediante procedimientos 
regulados por la normativa de contratos p¼blicos, siendo obligatorio aplicar 
procedimientos equitativos de adjudicaci·n, y al amparo de los principios de publicidad, 
transparencia y libre concurrencia. Principios que ya se encuentran regulados en la 
vigente ley de contratos del sector p¼blico. 
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El art²culo 8 del Reglamento se¶ala que, a partir del 3 de diciembre de 2009, la 
adjudicaci·n de los contratos debe cumplir las reglas contenidas en el art²culo 5 y el 
articulo 8.3. establece el siguiente r®gimen transitorio: 

a) Los contratos adjudicados, de acuerdo con el derecho comunitario y derecho 
nacional, antes del 26 de julio de 2000 y con un procedimiento de licitaci·n 
equitativo, pueden continuar hasta su expiraci·n. 

b) Los contratos adjudicados, de acuerdo con el derecho comunitario y derecho 
nacional, antes del 26 de julio de 2000 y con un procedimiento diferente al 
procedimiento de licitaci·n equitativo, pueden continuar hasta su expiraci·n, 
pero no por un periodo superior a 30 a¶os. 

c) Los contratos adjudicados, de acuerdo con el derecho comunitario y derecho 
nacional, a partir del 26 de julio de 2000, y antes del 3 de diciembre de 2009 
con un procedimiento de licitaci·n equitativo, pueden continuar hasta su 
expiraci·n, pero no por un periodo superior a 30 a¶os. 

d) Los contratos adjudicados, de acuerdo con el derecho comunitario y derecho 
nacional, a partir del 26 de julio de 2000 y antes del 3 de diciembre de 2009 
y con un procedimiento diferente al procedimiento de licitaci·n equitativo, 
pueden continuar hasta su expiraci·n siempre que sean de duraci·n limitada 
y comparable con la duraci·n del art²culo 4 (en el caso de contratos del 
servicio de autob¼s o autocar no se pueden superar los 10 a¶os, siendo 
susceptible de pr·rroga por la mitad del plazo inicial en caso necesario y 
teniendo en cuenta las condiciones de amortizaci·n de los activos, en total, 
un m§ximo de 15 a¶os). 

 

4. LEY 4/ 2004, DE 18 DE MARZO, DE TRANSPORTE DE 
VIAJEROS POR CARRETERA Y DECRETO 51/2012, DE 3 DE 
ABRIL, POR EL QUE SE APRUEBA EL REGLAMENTO DE 
TRANSPORTE DE VIAJEROS POR CARRETERA.   

La Ley 4/2004, de 18 de marzo, de transporte de viajeros por carretera tiene 
por objeto regular el transporte de viajeros por carretera en el territorio del Pa²s Vasco 
al amparo de lo preceptuado en el art²culo 10.32 del Estatuto de Autonom²a, en ejercicio 
de su competencia exclusiva, reconociendo el car§cter esencial del transporte p¼blico 
de viajeros, siendo, tal como se reconoce en la Exposici·n de Motivos, un sector 
estrat®gico y b§sico para el desarrollo y cohesi·n social, econ·mica y territorial de la 
Comunidad Aut·noma y destinado a satisfacer las necesidades globales de movilidad 
de la poblaci·n, todo ello bajo el prisma del desarrollo sostenible, y valorando la 
necesidad de disponer de una regulaci·n propia. 

Los criterios generales considerados en su redacci·n son los siguientes: 

¶ Precisar el objeto, las definiciones los principios generales y el r®gimen 
competencial. 

¶ Delimitar las potestades administrativas de intervenci·n de intensidad diversa, 
delimitando los diversos t²tulos de intervenci·n en el transporte regulado por la 
ley, esto es, el servicio p¼blico de transporte y la ordenaci·n administrativa de 
las actividades de transporte. 

¶ Establecer un marco normativo, tanto en el plano terminol·gico como en el 
fondo, arm·nico con el existente en el Estado y el emanado de la Uni·n Europea, 
evitando innovaciones superfluas que pudieran confundir y con ello perjudicar la 
actuaci·n de los distintos agentes p¼blicos y privados. 

¶ Efectuar una regulaci·n exhaustiva de lo esencial de la materia, dejando al 
desarrollo reglamentario los aspectos instrumentales, secundarios o perif®ricos. 
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La pol²tica del transporte p¼blico de viajeros se desarrolla sobre la base del 
reconocimiento de su car§cter esencial y de sector estrat®gico y b§sico para el 
desarrollo y cohesi·n social, econ·mica y territorial de la Comunidad Aut·noma, 
destinada a satisfacer las necesidades globales de movilidad de la propia comunidad y 
las necesidades particulares de las personas usuarias del transporte. 

Los objetivos y principios generales de la ley se ajustan a: 

¶ Satisfacer las necesidades existentes de movilidad con el m§ximo grado de 
eficacia y el m²nimo coste social. 

¶ Reconocer los derechos y obligaciones de las personas usuarias para hacer 
efectivo el derecho de acceso a unos servicios de transporte de calidad. 

¶ Fomentar la intermodalidad (conexi·n de distintos modos de transporte, de 
manera que el flujo de tr§ficos no se interrumpa al pasar de un modo a otro). 

¶ Desarrollar transportes urbanos e interurbanos de calidad. 

¶ Fomentar el desarrollo de la tecnolog²a al servicio de un transporte limpio y 
eficaz. 

¶ Fomentar un sistema de transporte sostenible en consonancia con los principios 
y objetivos medioambientales. 

La Ley se divide en: 

¶ XII Cap²tulos ï que contienen 60 art²culos-. 

¶ Tres Disposiciones Adicionales. 

¶ Dos Disposiciones Transitorias. 

¶ Una Disposici·n Derogatoria y  

¶ Una Disposici·n Final  

En el Cap²tulo I, destinado a desarrollar las Disposiciones generales, se concreta que el 
objeto de la ley es la regulaci·n del transporte urbano e interurbano de viajeros por 
carretera que se efect¼e en veh²culos autom·viles especialmente acondicionados para 
el transporte de viajeros y, en su caso, equipajes y encargos, con una capacidad 
superior a nueve plazas incluida la del conductor, que transcurra ²ntegramente por el 
territorio de la Comunidad Aut·noma. Y como actividad auxiliar y complementaria de la 
de transporte regula las estaciones de viajeros, defini®ndolas, en el art²culo 43 de la ley, 
como centros destinados a concentrar las salidas, llegadas y tr§nsitos de los servicios 
de transporte p¼blico, debiendo autorizar su establecimiento la Diputaci·n Foral 
correspondiente, en consideraci·n a su ubicaci·n. 

En funci·n de su naturaleza, los transportes a que se refiere la ley pueden ser: 

¶ P¼blicos: los que se llevan a cabo por cuenta ajena mediante retribuci·n 
econ·mica 

¶ Privados: los que se llevan a cabo por cuenta propia. Dicha naturaleza pueda 
revestir dos modalidades: 
 
o Transportes privados particulares: los dedicados a satisfacer 
necesidades de desplazamiento de car§cter personal o dom®stico de la 
persona titular del veh²culo o de sus allegados y se realizan en veh²culos 
cuyo n¼mero de plazas no exceda de los l²mites que se establezcan. 

o Transportes privados complementarios: los que se llevan a cabo, en 
el marco de su actuaci·n general, por empresas o establecimientos 
cuyas finalidades principales no son de transporte, como complemento 
necesario o adecuado para el correcto desarrollo de dichas actividades 
principales.  
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En funci·n de su radio de acci·n, los transportes pueden ser: 

¶ Urbanos: Los que transcurren ²ntegramente dentro del mismo t®rmino 
municipal. 

¶ Interurbanos: Los que excedan del t®rmino municipal. 

En funci·n de su periodicidad de los servicios ofrecidos, los transportes regulados 
en la ley pueden ser: 

¶ Regulares: los que se efect¼an dentro de itinerarios preestablecidos y con 
sujeci·n a calendarios y horarios prefijados. Los transportes regulares pueden 
ser: 
o Por su continuidad: 

Á Permanentes: si se llevan a cabo de forma continuada para 
atender necesidades de car§cter estable. 

Á Temporales: si est§n destinados a atender tr§ficos de car§cter 
excepcional o coyuntural y de duraci·n temporalmente limitada, 
aun cuando sea de forma peri·dica. 

o Por su utilizaci·n:  
Á De uso general: si est§n dirigidos a satisfacer la demanda en 
general, siendo utilizables por cualquier interesado. 

Á De uso especial: si est§n destinados a servir exclusivamente a un 
grupo espec²fico de usuarios (estudiantes, trabajadores y 
colectivos similares) 

¶ Discrecionales: los que se llevan a cabo sin sujeci·n a itinerario, calendario ni 
horario predeterminado. 

La ley tambi®n define y regula los transportes tur²sticos como aquellos que, tengan o 
no car§cter peri·dico, se prestan a trav®s de las agencias de viaje, juntamente con 
determinados servicios complementarios tales como alojamiento, manutenci·n, gu²a 
tur²stica, etc., para satisfacer de una manera general las necesidades de las personas 
que realizan desplazamientos relacionados con actividades recreativas, culturales, de 
ocio u otros motivos coyunturales. 

Y define a los usuarios como aquellas personas f²sicas y jur²dicas que utilizan los 
servicios o actividades de transporte regulados en la ley. Destinando el Cap²tulo IV de 
la ley a regular los principios generales de actuaci·n administrativa en coordinaci·n con 
la legislaci·n de consumidores y usuarios, relacionando sus derechos, as² como sus 
prohibiciones. 

El Cap²tulo II ï art²culo 4- de la ley se dedica a regular el r®gimen competencial, 
determinando que corresponde al Gobierno Vasco el ejercicio de las competencias 
sobre la capacitaci·n profesional, el desarrollo normativo de la ley, la coordinaci·n y la 
alta inspecci·n, as² como la planificaci·n general y la determinaci·n de las tarifas del 
transporte interurbano. 

En el mismo art²culo se precept¼a que es competencia de las Diputaciones Forales el 
desarrollo de la planificaci·n, la autorizaci·n del establecimiento y regulaci·n del 
r®gimen de utilizaci·n de las estaciones de viajeros y la expedici·n de los t²tulos 
administrativos habilitantes para el ejercicio de la actividad del transporte interurbano, y 
en las concesiones administrativas de servicio p¼blico, ser§n competentes para la 
creaci·n, otorgamiento, unificaci·n, modificaci·n, supresi·n y rescate de los servicios 
en los siguientes casos: 

a) Cuando se desarrollen ²ntegramente dentro del territorio hist·rico. 
b) Cuando, aun trascendiendo del territorio hist·rico, tengan prohibici·n de tr§fico 

fuera de ®l. 
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c) Cuando se trate de servicios de competencia de la Comunidad Aut·noma y, no 
estando comprendidos en los casos anteriores, tengan su mayor recorrido dentro del 
territorio hist·rico. 

Las Diputaciones Forales otorgar§n, igualmente, las autorizaciones administrativas para 
el transporte interurbano, cuando estas resulten preceptivas, a los servicios 
residenciados en el respectivo territorio hist·rico, y efectuar§n la inspecci·n directa del 
transporte interurbano, tramitando y resolviendo los expedientes sancionadores por las 
infracciones cometidas dentro del territorio hist·rico. 

Y en el ¼ltimo p§rrafo de dicho art²culo 4, la ley determina que los Ayuntamientos son 
competentes, dentro del §mbito del transporte urbano, para la ordenaci·n, gesti·n, 
inspecci·n y sanci·n de los servicios de transporte p¼blico de viajeros, otorgamiento de 
los correspondientes t²tulos habilitantes y fijaci·n del r®gimen tarifario con sujeci·n a lo 
dispuesto en la legislaci·n aplicable al respecto, y por lo que se refiere a las estaciones 
de autobuses ostentar§n la iniciativa para su establecimiento, construcci·n y 
explotaci·n. 

La Ley determina el r®gimen jur²dico para el desempe¶o de la actividad en coordinaci·n 
con lo establecido en los principios de la pol²tica europea del transporte, y la necesidad  
de obtener un t²tulo jur²dico que permita el ejercicio de dicha actividad, detallando los 
requisitos a cumplimentar para ejercer la profesi·n. 

Los t²tulos habilitantes revisten la forma jur²dica de la autorizaci·n administrativa, 
dedic§ndose los cap²tulos VI y VII al servicio p¼blico de transporte interurbano de 
viajeros y las autorizaciones de transporte referidas a los servicios de transporte de 
inter®s p¼blico. En el primer caso se consagra la preferencia por la gesti·n indirecta, 
especialmente por la concesi·n administrativa del servicio p¼blico, estando prevista la 
prestaci·n p¼blica y directa de forma excepcional.  

En lo que concierne a las autorizaciones de transporte, la ley distingue entre: 

¶ las autorizaciones especiales (servicios p¼blicos de baja utilizaci·n, transportes 
regulares temporales, transportes regulares de uso especial) y  

¶ otras autorizaciones, entre las que se incluyen el transporte p¼blico discrecional, 
los transportes tur²sticos y los transportes privados complementarios. 

El transporte urbano viene regulado en el Cap²tulo VIII, el cual establece su r®gimen 
jur²dico y presta especial atenci·n a la necesaria coordinaci·n entre los servicios 
regulares urbanos e interurbanos. 

El Decreto 51/2012, de 3 de abril, por el que se aprueba el Reglamento de 
transporte de viajeros por carretera, desarrolla el esp²ritu de la ley en cuanto a las 
necesidades y exigencias que el car§cter estrat®gico y b§sico del transporte tiene para 
el desarrollo y cohesi·n social, econ·mica y territorial de la Comunidad Aut·noma, con 
especial sensibilidad a la necesidad de avanzar hacia un modelo de transporte m§s 
sostenible en su triple variante de: 

¶ Sostenibilidad ambiental: medios de transporte m§s sostenibles, que apuesten 
por fuentes de energ²a m§s limpias y contribuyan a una mayor eficiencia del 
consumo energ®tico. 

¶ Sostenibilidad social: permitiendo la accesibilidad universal a los medios de 
transporte y especial atenci·n a los colectivos m§s desprotegidos o que 
requieran una especial atenci·n. 

¶ Sostenibilidad econ·mica: concretando una asignaci·n de los recursos m§s 
eficiente a partir de la necesaria coordinaci·n por parte del Gobierno Vasco a 
trav®s de sus facultades de planificaci·n contempladas en la ley, para lograr la 
optimizaci·n de la oferta de los servicios de transporte y de la gesti·n de los 
recursos p¼blicos. 
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Trata de impulsar la implantaci·n de los necesarios dispositivos de seguridad, en 
particular la de los escolares en sus desplazamientos a sus centros educativos. 

Y prev® incorporar un an§lisis econ·mico del marco normativo, propiciando un mercado 
m§s abierto, libre y ajustado a las ¼ltimas tendencias del Derecho de la Competencia. 

El Reglamento se estructura en siete Cap²tulos ï 75 art²culos- en que se regulan las 
siguientes materias: 

¶ Cap²tulo I: Disposiciones comunes. 

¶ Cap²tulo II: R®gimen jur²dico para el desempe¶o de la actividad. 

¶ Cap²tulo III: Servicio p¼blico de transporte interurbano de viajeros. 

¶ Cap²tulo IV:  R®gimen jur²dico de los servicios de transporte de inter®s p¼blico. 

¶ Cap²tulo V: Transporte urbano. 

¶ Cap²tulo VI: Estaciones de viajeros. 

¶ Cap²tulo VII: R®gimen de inspecci·n y control. 

En el Cap²tulo I de çDisposiciones comunesè se regulan los principios b§sicos a los que 
responde de forma integradora la nueva norma, la potestad planificadora sobre el sector 
del transporte de viajeros recogido en la Ley, la colaboraci·n entre las distintas 
Administraciones competentes, la coordinaci·n con otras modalidades de transporte, 
as² como el r®gimen tarifario. 

 
Relacionando como principios inherentes al fomento de un sistema de transporte 
sostenible los siguientes: 
 
a) El impulso para alcanzar una movilidad sostenible. 
b) El derecho de los ciudadanos a la accesibilidad en unas condiciones de movilidad 
adecuadas y seguras, con el m²nimo impacto ambiental posible. 
c) La prioridad de los medios de transporte de menor coste social y ambiental. 
d) El fomento y la incentivaci·n del transporte p¼blico y colectivo y de otros sistemas 
de transporte de bajo o nulo impacto, promoviendo los medios de transporte 
el®ctricos y desincentivando los medios de transporte menos ecol·gicos, 
promoviendo e incentivando el uso de combustibles de bajo impacto ambiental 
alternativos al petr·leo. 
e) La cooperaci·n institucional entre distintas Administraciones con competencias 
sectoriales que incidan en la configuraci·n y necesidades del transporte, 
garantizando la adecuada planificaci·n y coordinaci·n del sector a partir de la 
planificaci·n general, propiciando la eficacia de los recursos p¼blicos. 
f) La distribuci·n adecuada de los costes de implantaci·n y gesti·n del transporte, 
incluyendo la participaci·n de las empresas en la financiaci·n de las infraestructuras 
y los servicios de los que vayan a ser beneficiarios. 
g) El fomento del desarrollo urbano sostenible y el uso racional del territorio, 
reduciendo las necesidades de movilidad de las personas. 

 

5. LEY 7/2021, DE 20 DE MAYO, DE CAMBIO CLIMĆTICO Y 
TRANSICIčN ENERG£TICA. 

La Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio clim§tico y transici·n energ®tica tiene 
por objeto asegurar el cumplimiento de los objetivos del Acuerdo de Par²s, -
jur²dicamente vinculante, adoptado el 12 de diciembre de 2015 y que entr· en vigor el 4 
de noviembre de 2016- y facilitar la descarbonizaci·n de la econom²a espa¶ola, su 
transici·n a un modelo circular, de modo que se garantice el uso racional y solidario de 
los recursos; y promover la adaptaci·n a los impactos del cambio clim§tico y la 



  

 
92 

implantaci·n de un modelo de desarrollo sostenible que genere empleo decente y 
contribuya a la reducci·n de las desigualdades. 

Entre algunos de sus objetivos se encuentran reducir las emisiones de gases de 
efecto invernadero (GEI) un 23% en 2030 respecto a los niveles de 1990. Tambi®n 
impulsar energ²as renovables, la movilidad sin emisiones, el fin de la explotaci·n de 
hidrocarburos, la educaci·n ambiental o la protecci·n de la biodiversidad. 

La Ley establece cuatro objetivos m²nimos nacionales para el a¶o 2030: 

 r Reducir en el a¶o 2030 las emisiones de gases de efecto invernadero del 
conjunto de la econom²a espa¶ola en, al menos, un 23% respecto del a¶o 1990. 

 r Alcanzar en el a¶o 2030 una penetraci·n de energ²as de origen renovable en el 
consumo de energ²a final de, al menos, un 42%. Alcanzar en el a¶o 2030 un 
sistema el®ctrico con, al menos, un 74% de generaci·n a partir de energ²as de 
origen renovable. 

 r Mejorar la eficiencia energ®tica disminuyendo el consumo de energ²a primaria 
en, al menos, un 39,5%, con respecto a la l²nea de base conforme a normativa 
comunitaria. 

 r Asimismo, la ley establece que, antes de 2050, Espa¶a deber§ alcanzar la 
neutralidad clim§tica y el sistema el®ctrico deber§ estar basado exclusivamente 
en fuentes de generaci·n de origen renovable. 

La Ley de Cambio Clim§tico y Transici·n Energ®tica persigue como principal objetivo la 
descarbonizaci·n, pero tambi®n la sostenibilidad ambiental: 

 r El fin de los hidrocarburos y el uranio. 

 r M§s renovables y menos generaci·n t®rmica. 

 r Movilidad: menos gases a la atm·sfera. 

 r Proteger la biodiversidad. 

 r El papel de las empresas y sociedades. 

 r Educaci·n sobre el clima. 

Debiendo mencionar el objetivo correspondiente a movilidad, por el que se prev® que: 

Las ciudades de 50.000 habitantes deber§n establecer Zonas de Bajas Emisiones 
en   2023.   Tambi®n   fomentar   la   movilidad   compartida   (como   es carsharing o 
el Mobility as a Service), el transporte p¼blico masivo, apostar por la electrificaci·n 
de las flotas y alejar el tr§fico de escuelas y centros de salud. El sector del transporte 
por carretera supone el 25% de las emisiones de gases de efecto invernadero. 

Conforme recoge la Exposici·n de motivos de la ley, el t²tulo IV aborda las cuestiones 
relativas a la movilidad sin emisiones y transporte. El sector del transporte tiene que ser 
parte de la respuesta al cambio clim§tico y posicionarse en el nuevo modelo de 
desarrollo para aprovechar las oportunidades que abre la nueva realidad econ·mica y 
social. En materia de movilidad sin emisiones, se establece que se adoptar§n medidas 
para alcanzar en 2050 un parque de turismos y veh²culos comerciales ligeros sin 
emisiones directas de CO2. Los municipios de m§s de 50.000 habitantes y los territorios 
insulares adoptar§n planes de movilidad urbana sostenible coherentes con los planes 
de calidad del aire que introduzcan medidas de mitigaci·n que permitan reducir las 
emisiones derivadas de la movilidad. Asimismo, se ofrece la posibilidad a las 
Comunidades Aut·nomas insulares, por su vulnerabilidad frente al cambio clim§tico, a  
instar al Estado a establecer medidas de promoci·n de movilidad limpia, consistentes 
en restricciones de la circulaci·n de turismos y furgonetas en su §mbito territorial. 

https://www.ferrovial.com/es/negocio/proyectos/zity-carsharing-electrico-en-madrid/
https://www.ferrovial.com/es/negocio/movilidad/
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En dicho T²tulo IV - Movilidad sin emisiones y transporte ï dedica el art²culo 14 a 
regular la promoci·n de movilidad sin emisiones, el cual precept¼a: 

1. La Administraci·n General del Estado, las Comunidades Aut·nomas y las Entidades 
Locales, en el marco de sus respectivas competencias, adoptar§n medidas para 
alcanzar en el a¶o 2050 un parque de turismos y veh²culos comerciales ligeros sin 
emisiones directas de CO2, de conformidad con lo establecido por la normativa 
comunitaria. A estos efectos el Plan Nacional Integrado de Energ²a y Clima fijar§ 
para el a¶o 2030 objetivos de penetraci·n de veh²culos matriculados con nulas o 
bajas emisiones directas de CO2, seg¼n sus diferentes categor²as. 

2. En desarrollo de la estrategia de descarbonizaci·n a 2050 se adoptar§n las medidas 
necesarias, de acuerdo con la normativa de la Uni·n Europea, para que los turismos 
y veh²culos comerciales ligeros nuevos, excluidos los matriculados como veh²culos 
hist·ricos, no destinados a usos comerciales, reduzcan paulatinamente sus 
emisiones, de modo que no m§s tarde del a¶o 2040 sean veh²culos con emisiones 
de 0 g CO2/km de conformidad con lo establecido por la normativa comunitaria. A 
tal efecto, previa consulta con el sector, se pondr§n en marcha medidas que faciliten 
la penetraci·n de estos veh²culos, que incluir§n medidas de apoyo a la I+D+i. 

3. Los municipios de m§s de 50.000 habitantes y los territorios insulares adoptar§n 
antes de 2023 planes de movilidad urbana sostenible que introduzcan medidas de 
mitigaci·n que permitan reducir las emisiones derivadas de la movilidad incluyendo, 
al menos: 

a) El establecimiento de zonas de bajas emisiones antes de 2023. 
b) Medidas para facilitar los desplazamientos a pie, en bicicleta u otros medios de 
transporte activo, asoci§ndolos con h§bitos de vida saludables, as² como 
corredores verdes intraurbanos que conecten los espacios verdes con las 
grandes §reas verdes periurbanas. 

c) Medidas para la mejora y uso de la red de transporte p¼blico, incluyendo 
medidas de integraci·n multimodal. 

d) Medidas para la electrificaci·n de la red de transporte p¼blico y otros 
combustibles sin emisiones de gases de efecto invernadero, como el biometano. 

e) Medidas para fomentar el uso de medios de transporte el®ctricos privados, 
incluyendo puntos de recarga. 

f) Medidas de impulso de la movilidad el®ctrica compartida. 
g) Medidas destinadas a fomentar el reparto de mercanc²as y la movilidad al trabajo 
sostenibles. 

h) El establecimiento de criterios espec²ficos para mejorar la calidad del aire 
alrededor de centros escolares, sanitarios u otros de especial sensibilidad, 
cuando sea necesario de conformidad con la normativa en materia de calidad 
del aire. 

i) Integrar los planes espec²ficos de electrificaci·n de ¼ltima milla con las zonas de 
bajas emisiones municipales. 

Lo dispuesto en este apartado ser§ aplicable a los municipios de m§s de 20.000 
habitantes cuando se superen los valores l²mite de los contaminantes regulados en 
Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire. 

Los planes de movilidad urbana sostenible habr§n de ser coherentes con los planes 
de calidad del aire con los que, en su caso, cuente el municipio con arreglo a lo 
previsto en  el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la 
calidad del aire. 

Se entiende por zona de baja emisi·n el §mbito delimitado por una Administraci·n 
p¼blica, en ejercicio de sus competencias, dentro de su territorio, de car§cter 
continuo, y en el que se aplican restricciones de acceso, circulaci·n y 
estacionamiento de veh²culos para mejorar la calidad del aire y mitigar las emisiones 



  

 
94 

de gases de efecto invernadero, conforme a la clasificaci·n de los veh²culos por su 
nivel de emisiones de acuerdo con lo establecido en el Reglamento General de 
Veh²culos vigente. 

Cualquier medida que suponga una regresi·n de las zonas de bajas emisiones ya 
existentes deber§ contar con el informe previo del ·rgano auton·mico competente 
en materia de protecci·n del medio ambiente. 

4. De acuerdo con la normativa de movilidad limpia aprobada por la Uni·n Europea y 
con las revisiones y mejoras posteriores que se acuerden, las Comunidades 
Aut·nomas insulares, considerando su vulnerabilidad frente al cambio clim§tico, 
podr§n instar al Estado el establecimiento de medidas de promoci·n de movilidad 
limpia, consistentes en restricciones en su §mbito territorial de la circulaci·n de 
turismos y furgonetas. Cabe destacar que la ley ¼nicamente menciona el concepto 
viajero en su Disposici·n adicional sexta apartado 1., al referirse al Transporte 
ferroviario: 
- El Gobierno promover§ el uso del ferrocarril de viajeros en el §mbito de la 
futura Ley de movilidad sostenible y financiaci·n del transporte p¼blico, 
estableciendo las medidas necesarias para su fomento frente a medios de 
transporte m§s contaminantes. 

Si bien es cierto que en su art²culo 14 relaciona las actuaciones a realizar a fin de 
mejorar la movilidad, la cual debe encaminarse a ser sostenible, segura, y respetuosa 
con el medio ambiente, refiri®ndose expresamente a la obligaci·n de establecer, por 
parte de la administraci·n competente, zonas de bajas emisiones, donde se apliquen 
restricciones de acceso, circulaci·n y estacionamiento de veh²culos para mejorar la 
calidad del aire y mitigar las emisiones de gases de efecto invernadero. Obligaci·n que 
se cumple de forma desigual por los diferentes municipios en cuanto a los plazos fijados 
por la ley. 

Y es en la Disposici·n final octava donde prev® el Proyecto de ley de movilidad 
sostenible y financiaci·n del transporte, cuyo objeto es reforzar y complementar el 
cumplimiento de las medidas de promoci·n de la movilidad sin emisiones de la ley. 

Finalmente, cabe resaltar que el t²tulo del Proyecto de ley no ha sido el que se dispuso, 
al suprimirse la parte referente a ñfinanciaci·n del transporteò. 

Por ¼ltimo, cabe mencionar la fecha de entrada en vigor de la ley y los distintos 
plazos que determina en cuanto a actuaciones complementarias a realizar. 

La Ley de 7/2021 de 20 de mayo de cambio clim§tico y transici·n energ®tica se public· 
en el BOE de 21 de mayo de 2021 y entr· en vigor el d²a siguiente al de su publicaci·n 
si bien en la misma Disposici·n Final decimoquinta, manifiesta que en cuanto a las 
prescripciones referentes a la instalaci·n de puntos de recarga el®ctrica ï apartado 11 
art²culo 15- no entrar§ en vigor hasta el momento en que lo haga la disposici·n 
reglamentaria que determine las obligaciones en materia de instalaci·n de puntos de 
recarga el®ctrica a efectos de garantizar unas condiciones suficientes de suministro al 
tr§fico de veh²culos el®ctricos. 

As² mismo fija diferentes obligaciones legislativas, reglamentarias y de presentaci·n de 
estudios y/o planes a cumplir a partir de la entrada en vigor de la ley, estableciendo 
distintos plazos: 

 r Cinco a¶os para actualizar todos los atlas nacionales a los que hace referencia 
el Real Decreto 556/2011, de 20 de abril, para el desarrollo del Inventario 
Espa¶ol del Patrimonio Natural y la Biodiversidad, en los que incluir§ un an§lisis 
espec²fico sobre el impacto que tendr§ el cambio clim§tico sobre las especies 
considerando los principales escenarios clim§ticos contemplados en ese 
momento. 
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 r Un a¶o para elaborar, por parte del Ministerio para la Transici·n Ecol·gica y el 
Reto Demogr§fico y el Ministerio de Hacienda, un cat§logo de prestaciones en 
cuya contrataci·n se tendr§n en cuenta los criterios de lucha contra el cambio 
clim§tico. 

 r Un a¶o para establecer reglamentariamente las medidas que garanticen la 
coordinaci·n, seguimiento, evaluaci·n, publicidad, informe y notificaci·n a la 
Comisi·n Europea, a la Convenci·n Marco de Naciones Unidas sobre el Cambio 
Clim§tico, y a cualquier otro ·rgano que as² lo requiera, de los datos de 
emisiones del inventario nacional de gases de efecto invernadero. 

 r Dos a¶os para elaborar, por parte de Ministerio de Asuntos Econ·micos y 
Transformación Digital, Ministerio de Hacienda, Ministerio de Industria, Comercio 
y Turismo y Ministerio para la Transici·n Ecol·gica y el Reto Demogr§fico, un 
estudio del estado de situaci·n y una propuesta de calendario para que la 
Administraci·n General del Estado y los organismos y entidades que conforman 
el sector p¼blico estatal se desprendan de participaciones o instrumentos 
financieros de empresas o entidades cuya actividad mercantil incluya la 
extracci·n, refinado o procesado de productos energ®ticos de origen f·sil. 

 r En un plazo de seis meses para remitir a las Cortes, por parte del Gobierno, un 
Proyecto de Ley de Residuos y Suelos Contaminados, que incluir§ como uno de 
sus principales ejes el impulso a la econom²a circular, en la l²nea de lo 
establecido en la Estrategia Espa¶ola de Econom²a Circular, Espa¶a Circular 
2030, con el objetivo de contribuir a lograr una econom²a sostenible, 
descarbonizada, eficiente en el uso de los recursos y competitiva. 

 r Un a¶o para presentar, el Instituto para la Diversificaci·n y Ahorro de la Energ²a 
(IDAE), un plan con el objetivo de que centros consumidores de energ²a, 
pertenecientes a la Administraci·n General del Estado, reduzcan su consumo de 
energ²a en el a¶o 2030. 

 r Doce meses para presentar por el Gobierno y la Comisi·n Nacional de los 
Mercados y la Competencia, en ejercicio de sus respectivas competencias, una 
propuesta de reforma del marco normativo en materia de energ²a. 

 r Un a¶o para establecer por parte del Gobierno, previo acuerdo de la Comisi·n 
delegada del Gobierno para Asuntos Econ·micos, la tipolog²a de empresas con 
actividad en el territorio nacional que deber§n calcular y publicar su huella de 
carbono, as² como los t®rminos iniciales a partir de los cuales dicha obligaci·n 
ser§ exigible, su periodicidad y cualesquiera otros elementos necesarios para la 
configuraci·n de la obligaci·n. 

Los objetivos previstos en la ley son realmente ambiciosos, se trata de establecer 
medidas encaminadas a mitigar la contaminaci·n, en establecer medidas que acaben 
dando como resultado, entre otros, una movilidad sostenible, segura, sin embargo , los 
plazos fijados por la ley , en determinados supuestos, ya se han excedido, lo cual 
demora la aplicaci·n de medidas urgentes a fin de mitigar la contaminaci·n, lo cual 
redunda en perjuicio de una econom²a sostenible, eficiente en el uso de recursos, 
competitiva, y en detrimento de la cualidad de vida de la ciudadan²a. 

 

6. LEY 20/1997, DE 4 DICIEMBRE, PARA LA PROMOCIčN DE LA 
ACCESIBILIDAD Y SU NORMATIVA DE DESARROLLO. 

La Ley 20/1997, de 4 de diciembre para la promoci·n a la accesibilidad, establece el 
marco general en materia de accesibilidad en la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco. 
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Este marco regula:  

 r El objeto de la ley: garantizando la accesibilidad del entorno urbano de los 
espacios p¼blicos, de los edificios, de los medios de transporte y de los sistemas 
de comunicaci·n para su uso y disfrute de forma aut·noma por todas las 
personas y en particular por aquellas con movilidad reducida, dificultades de 
comunicaci·n o cualquier otra limitaci·n ps²quica o sensorial, de car§cter 
temporal o permanente. Obligando a los poderes p¼blicos promover la adopci·n 
de medidas de acci·n positiva necesarias para la efectiva aplicaci·n de la ley, 
as² como, en su caso, la utilizaci·n de las ayudas t®cnicas que contribuyan a 
mejorar la calidad de vida de las personas. 

 r La definici·n de las medidas para garantizar la accesibilidad en los cuatro 
§mbitos de intervenci·n: entornos urbanos y espacios p¼blicos, edificios, 
sistemas de informaci·n y comunicaci·n y transportes. 

 r Las medidas a adoptar las administraciones p¼blicas -Gobierno Vasco, 
Diputaciones Forales, Ayuntamientos y otras entidades p¼blicas- para promover 
y fomentar la accesibilidad. 

 r Las medidas de control del cumplimiento de los requisitos normativos 

 r El r®gimen sancionador. 

 r La creaci·n del Consejo Vasco para la promoci·n de la accesibilidad como 
·rgano consultivo y de participaci·n en esta materia. 

En su art²culo 5 regula la accesibilidad en el transporte estableciendo las disposiciones 
generales siguientes: 

1.- Los transportes p¼blicos de viajeros competencia de las administraciones 
p¼blicas vascas garantizar§n su accesibilidad en los t®rminos previstos en esta 
ley y en sus normas de desarrollo. 

2.- El material de nueva adquisici·n destinado al transporte p¼blico de viajeros 
deber§ ajustarse a las condiciones t®cnicas dictadas reglamentariamente, 
compatibles con los objetivos de la presente ley. 

3.- Los edificios e instalaciones destinadas al transporte p¼blico de viajeros 
dispondr§n de sistemas adecuados de comunicaci·n ac¼stica, visual y sensorial 
que garanticen su utilizaci·n aut·noma y en las debidas condiciones de 
seguridad para todas las personas. 

4.- Las administraciones p¼blicas competentes en materia de transporte 
adoptar§n las medidas oportunas para la progresiva adaptaci·n de los 
transportes p¼blicos, as² como de los edificios, servicios, instalaciones y 
mobiliario vinculado a los mismos, a las prescripciones de la presente ley y de 
sus normas de desarrollo. 

 5. Las administraciones p¼blicas vascas competentes en materia de transportes 
adoptar§n las medidas oportunas para que el r®gimen y las obligaciones 
contenidas en este art²culo para los medios de transporte p¼blicos se apliquen 
progresivamente a los transportes privados. 

Por otra parte, en su art²culo 10 del cap²tulo II la ley establece sobre las reservas en el 
transporte que: 

"1.- Los medios de transporte p¼blico colectivos urbanos e interurbanos, en 
particular los autobuses, trenes y funiculares, reservar§n para el uso prioritario 
de personas con movilidad reducida al menos dos espacios para sillas de ruedas 
y cuatro asientos para coche, cercanos a las puertas de acceso, se¶alizados 
adecuadamente y accesibles a los timbres y se¶ales de parada. 
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2.- Los medios de transporte mencionados ser§n accesibles para personas con 
movilidad reducida, deber§n garantizar el desplazamiento interior en las debidas 
condiciones de seguridad y reservar el espacio f²sico necesario para la ubicaci·n 
de utensilios o ayudas t®cnicas y/o perro gu²a con que vayan provistas las 
personas afectadas. 

3.- En poblaciones superiores a tres mil habitantes los Ayuntamientos 
promover§n la existencia de un veh²culo o taxi acondicionado que cubriera las 
necesidades de desplazamiento de personas con movilidad reducida, siendo 
posible el otorgamiento de una nueva licencia si fuera necesario". 

La disposici·n final segunda de la ley preve²a la elaboraci·n de las normas de car§cter 
t®cnico correspondientes en desarrollo del texto legal en que se determinen las 
condiciones de accesibilidad de los entornos urbanos, los espacios p¼blicos, los 
edificios, los medios de transporte y los sistemas de informaci·n y comunicaci·n, 
refundiendo y armonizando las normas referentes a accesibilidad y supresi·n de 
barreras urban²sticas articuladas a trav®s de diferentes normas. 

El Decreto 126/2001, de 10 de julio, aprueba las normas t®cnicas sobre 
condiciones de accesibilidad en el transporte. 

Este decreto completa la previsi·n que contiene el texto legal con la regulaci·n en el 
anexo de las normas t®cnicas de accesibilidad al transporte. En el proceso de 
elaboraci·n participaron directamente los colectivos afectados y la Comisi·n 
Permanente del Consejo Vasco de la Accesibilidad. 

En este anexo se determinan las condiciones de accesibilidad a las infraestructuras del 
transporte, as² como al material m·vil del transporte p¼blico por carretera y ferrocarril, 
incluyendo determinadas condiciones para el transporte privado y regulando los 
aspectos relativos a la ejecuci·n de las adaptaciones y al control condiciones de 
accesibilidad. 

Este conjunto de normas es aplicable, en el §mbito de la Comunidad Aut·noma del Pa²s 
Vasco, a todos los transportes p¼blicos de viajeros competencia de las administraciones 
vascas y a los que discurran ²ntegramente dentro de la Comunidad Aut·noma vasca, 
as² como a los edificios, servicios, instalaciones y mobiliario destinados a estos 
transportes. 

7. LEY 4/2019, DE 21 DE FEBRERO, DE SOSTENIBILIDAD 
ENERG£TICA DE LA COMUNIDAD AUTčNOMA VASCA 

Ley 4/2019, de 21 de febrero, de sostenibilidad energ®tica de la Comunidad Aut·noma 
Vasca, entr· en vigor el de 16 de marzo de 2019, con el objetivo de establecer, de forma 
complementaria a los requisitos establecidos en el RD56/2016, los pilares normativos 
de la sostenibilidad energ®tica en los §mbitos de las administraciones p¼blicas y del 
sector privado dentro de Euskadi. Con ella se establecen una serie de deberes y 
obligaciones basados en el impulso de medidas de ahorro y eficiencia energ®tica, y de 
promoci·n e implantaci·n de energ²as renovables. 

En el art²culo 5 de esta ley se definen los objetivos a conseguir, de los cuales los 
siguientes estar²an directamente vinculados con el Plan: 

 r El impulso de la eficiencia en el uso de la energ²a y la promoci·n del ahorro, en 
el marco de las normas y actuaciones de la Uni·n Europea en esta materia. 

 r La desvinculaci·n gradual de la producci·n de energ²a de origen f·sil y nuclear 
hasta alcanzar el consumo nulo. 
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 r La promoci·n y el fomento de una movilidad m§s racional y sostenible, que 
incluya las alternativas de desplazamiento no motorizadas, as² como los modos 
de transporte que utilicen combustibles alternativos. 

 r La reducci·n de las emisiones de gases de efecto invernadero, principalmente 
de la contaminaci·n por part²culas y ·xidos de nitr·geno, como consecuencia de 
las medidas de ahorro y eficiencia en el uso de la energ²a y de la utilizaci·n de 
fuentes de energ²a renovables derivadas del cumplimiento de la presente ley. 

 r La integraci·n de los requisitos derivados de la sostenibilidad energ®tica en las 
distintas pol²ticas p¼blicas y, en particular, en las de ordenaci·n del territorio, 
urbanismo, vivienda, transportes, industria y energ²a. 

 r El impulso de acuerdos con otras administraciones y con los particulares, con el 
fin de lograr una mayor sostenibilidad y soberan²a energ®tica. 

 r La promoci·n de pol²ticas y normativas que favorezcan las actividades que 
apuesten por la reducci·n de emisiones de GEI y por la producci·n o el uso de 
energ²as renovables. 

Asimismo, dentro de los principios de esta ley se destaca el papel de la transici·n a un 

nuevo modelo basado en el ahorro y mejora de la eficiencia energ®tica. Esto conlleva la 

necesidad de la Administraci·n P¼blica Vasca de integrar las exigencias en materia de 

sostenibilidad energ®tica en el dise¶o y la aplicaci·n del resto de las pol²ticas y 

actuaciones p¼blicas que se desarrollen en la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco. 

A tal fin, la planificaci·n territorial, urban²stica y de movilidad debe priorizar aquellos 

usos y medios menos intensivos en el uso de la energ²a y de la implantaci·n de 

instalaciones con una mayor eficiencia energ®tica. Consecuentemente, dentro de estos 

planes, debe realizarse un estudio de sostenibilidad energ®tica, en los t®rminos 

establecidos por la ley. 

En el Cap²tulo II, de Objetivos y acciones, figuran, dentro de la secci·n tercera, de 

Transporte y movilidad, los siguientes art²culos: 

 r Art²culo 21. Uso de combustibles alternativos en veh²culos propios. 

En ®l se destaca el fomento del uso de combustibles alternativos por parte de 
las Administraciones P¼blicas Vascas, la utilizaci·n de combustibles alternativos 
en todos los veh²culos adquiridos por la Adm·n., los requerimientos en materia 
de puntos de recarga de veh²culos el®ctricos y estacionamiento de bicicletas, as² 
como el empleo de veh²culos no motorizados. 

 r Art²culo 22. Veh²culos de servicio p¼blico de transporte por carretera. 

En ®l se especifica que servicio p¼blico de transporte de viajeros y viajeras por 
carretera deber§ prestarse por veh²culos que utilicen combustibles alternativos.  

En los pliegos e instrumentos que se adopten para el otorgamiento o renovaci·n 
de las licencias o concesiones administrativas deber§n tener en cuenta que 
el 100 % de la flota de veh²culos renovada habr§ de utilizar combustibles 
alternativos a partir del a¶o 2020. 

Por otro lado, se fomentar§ la implantaci·n de flotas de veh²culos de uso 
compartido propulsados por energ²as renovables. 

 r Art²culo 23. Restricciones a la circulaci·n de veh²culos. 

En ®l se contempla la disposici·n de competencias municipales para la 
restricci·n o prohibici·n de acceso y circulaci·n a determinadas zonas en funci·n 
de sus niveles de emisi·n, en raz·n de su tecnolog²a de propulsi·n. Tambi®n se 
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contempla la habilitaci·n de carriles y zonas reservadas para el estacionamiento 
de aquellos veh²culos que utilicen combustibles alternativos, as² como 
reducciones tarifarias sobre los mismos. 

Tambi®n se alude a la priorizaci·n de los modos activos, mediante zonas 
peatonales y v²as ciclistas, en detrimento del espacio destinado a veh²culos a 
motor. 

 r Art²culo 24. Planes de movilidad. 

Se establece el requisito de implantar Planes de movilidad para todos los 
municipios con m§s de 5.000, as² como a las diputaciones forales.  

En este art²culo se desglosa el contenido m²nimo de estos planes, incluyendo un 
diagn·stico que abarque la incidencia del modelo territorial y urban²stico sobre 
la movilidad y, en general, en el transporte.  

Entre las medidas, se alude a la necesidad de estrategias que busquen reducir 
el peso del transporte privado e incentiven un mayor uso de los modos activos, 
el transporte p¼blico, el car-sharing, y la mejora de la log²stica para la distribuci·n 
de mercanc²as. Por otro lado, tambi®n se plantea la instalaci·n de puntos de 
recarga para veh²culos que empleen combustibles alternativos. 

Finalmente, se dispone, dentro de los Art²culos 32 y 38. de Planes de movilidad de 

centros de trabajo, que en los centros de trabajo donde trabajen m§s de 100 personas 

por cada turno, deber§n elaborar Planes de movilidad que incluya medidas para 

posibilitar el uso de transportes p¼blicos o de veh²culos alternativos de titularidad 

privada. El n¼mero de 100 personas por cada turno incluir§ a todas las que trabajen en 

el centro, tanto en r®gimen de contrataci·n directa como personas aut·nomas o 

pertenecientes a empresas subcontratadas. 

 

8. DECRETO 254/2020, DE 10 DE NOVIEMBRE, SOBRE 
SOSTENIBILIDAD ENERG£TICA DE LA COMUNIDAD 
AUTčNOMA VASCA. 

Este Decreto nace con la vocaci·n de desarrollar principalmente los T²tulos I, II y III de 
la Ley 4/2019, de 21 de febrero, de sostenibilidad energ®tica de la Comunidad Aut·noma 
Vasca. Como se describ²a en el apartado anterior, en esta Ley se establece el marco 
jur²dico b§sico de la sostenibilidad energ®tica, tanto en el §mbito de las administraciones 
p¼blicas vascas como en el del sector privado, partiendo de la l·gica premisa de que 
debe ser el conjunto de la sociedad quien colabore en la consecuci·n de sus objetivos. 

El decreto tiene como objetivo mejorar la eficacia para su aplicaci·n, aportando una 
concreci·n a algunos de los aspectos contemplados por la misma.  

Concretamente, en el CAPĉTULO II, se describen la composici·n y funciones de la 
Comisi·n para la Sostenibilidad Energ®tica del Sector P¼blico de la Comunidad 
Aut·noma de Euskadi, y entre las cuales se encuentra la supervisi·n en el desarrollo de 
los planes de capacitaci·n y sensibilizaci·n del personal al servicio del sector p¼blico de 
la Comunidad Aut·noma de Euskadi y de los planes de movilidad a sus centros de 
trabajo. 

Dentro del CAPĉTULO III, de objetivos, acciones y obligaciones, se dispone la SECCIčN 
3.Û de Transporte y Movilidad Sostenible de las Administraciones P¼blicas Vascas. En 
ella se contemplan los siguientes art²culos: 

 r Art²culo 27. Veh²culos que consumen combustibles alternativos. 
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En ®l se establecen los requisitos que deben cumplir estos veh²culos, as² como 
los procesos de gesti·n de estos. 

 r Art²culo 28 Planes de movilidad a los centros de trabajo del sector p¼blico de la 
Comunidad Aut·noma de Euskadi. 

Dispone el requisito de que todos los centros de trabajo que cuenten con un 
m²nimo de cien personas al servicio del sector p¼blico de la Comunidad 
Aut·noma de Euskadi dispongan de un plan de movilidad a dichos centros en el 
plazo m§ximo de 2 a¶os desde la entrada en vigor de este Decreto. 

En este art²culo se especifican los diferentes requisitos y contenido m²nimo, 
incluyendo un desglose de los apartados m²nimos del diagn·stico y plan de 
acci·n. 

Dentro del TĉTULO III, del SECTOR PRIVADO, y CAPĉTULO I de Sectores Industrial, 
Servicios Privados y Comercio, y Transporte Privado se establecen dentro del Art²culo 
34 los requisitos de los Planes de movilidad de centros de trabajo, en l²nea con los ya 
descritos previamente para el sector p¼blico. 

Asimismo, en el Art²culo 35, de formaci·n y sensibilizaci·n, alude a la necesidad de 
definir acciones formativas sobre el uso eficiente y sostenible del transporte. 

 

9. LEY 11/ 2023, DE 9 DE NOVIEMBRE, DE MOVILIDAD 
SOSTENIBLE DE EUSKADI 

La Ley 11/2023 de 9 de noviembre, de movilidad sostenible de Euskadi fue publicada el 
d²a 23 de noviembre de 2023 y entr· en vigor el d²a 24 de noviembre de 2023, 
determinando en su Exposici·n de motivos que el concepto de movilidad sostenible lleva 
impl²cita la necesidad de un planteamiento integral y multimodal que responda 
adecuadamente a las necesidades de la ciudadan²a en materia de transporte de 
personas y mercanc²as y que contribuya reducir o minimizar el impacto de car§cter 
ambiental y social, que se deriva del modelo de transporte actual, hecho que requiere 
de la contribuci·n de las administraciones p¼blicas y de la sociedad vasca en conjunto. 

El objetivo de la presente Ley es lograr un transporte sostenible, y promover alternativas 
de transporte menos contaminantes, accesibles, eficientes, que promuevan la cohesi·n 
territorial de forma integrada, dotando a las administraciones de herramientas de 
planificaci·n en materia de movilidad sostenible que, entre otras, reduzcan de manera 
dr§stica la contaminaci·n en las ciudades derivada del transporte, al amparo de las 
pol²ticas europeas, mediante una combinaci·n eficiente de medidas tendentes a reducir 
las emisiones, la congesti·n urbana y la mejora del transporte p¼blico, fomentando el 
uso de energ²as renovables y asegurando una red de transportes adecuada a las 
necesidades de movilidad de la poblaci·n, que sea accesible para todas las personas y 
que tome en consideraci·n la perspectiva de g®nero. 

Esta Ley de movilidad sostenible, debe analizarse en paralelo a la Ley de Movilidad 
Sostenible del MITMA, en tanto que defienden el mismo objetivo: establecer condiciones 
necesarias para que la ciudadan²a pueda disponer de un sistema de movilidad 
sostenible, justo e inclusivo como herramienta para lograr una mayor cohesi·n social y 
territorial, y alcanzar objetivos de reducci·n de gases de efecto invernadero y una mejor 
calidad del aire. Por otra parte, el Anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible del 
MITMA regula la creaci·n del Sistema nacional de movilidad sostenible, el cual 
determina est® compuesto por: 

 r Un Organismo de cooperaci·n entre Administraciones competentes en materia 
de transporte y movilidad. 
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 r Un črgano consultivo para la cooperaci·n de las Administraciones p¼blicas con 
el sector y los usuarios. 

Pretende ser un instrumento de coordinaci·n y colaboraci·n entre la Administraci·n 
general del Estado, Las Comunidades Aut·nomas y las Entidades Locales. 

As² mismo regula la elaboraci·n de herramientas digitales y documento de orientaciones 
para la movilidad sostenible -DOMOS-, el cual se considera establecer§ el marco 
esencial de orientaciones sobre movilidad sostenible o condiciones orientativas de una 
planificaci·n y gesti·n sostenible del transporte y la movilidad, que haga posible la 
colaboraci·n, cooperaci·n y coordinaci·n en la actuaci·n de las administraciones 
p¼blicas y los servicios implicados. 

Y relaciona los documentos complementarios al DOMOS que necesariamente deber§n 
formar parte de la normativa interna de las Comunidades Aut·nomas y Entidades 
locales, en consideraci·n a sus competencias exclusivas: 

a) Planes de movilidad sostenible de entidades locales. 
b) Planes de movilidad sostenible para grandes centros de actividad. 
c) Planes de transporte sostenible al trabajo, de empresas o para centros de 
trabajo. 

d) Planes de movilidad sostenible y segura a centros educativos. 
e) Zonas de bajas emisiones. 
f) Distribuci·n urbana de mercanc²as. 
g) Pol²tica de aparcamiento y aparcamientos disuasorios. 
h) Implantaci·n de infraestructura y servicios para la circulaci·n segura en 
bicicleta. 

La Ley 11/2023, de 9 de noviembre, de Movilidad Sostenible de Euskadi se divide en: 

 r 5 cap²tulos (30 art²culos) 

 r 3 disposiciones adicionales 

 r 1 disposici·n transitoria 

 r 2 disposiciones finales 

Como toda norma referente a la movilidad sostenible se quiere dar respuesta integral y 
multimodal a las necesidades de desplazamiento de la ciudadan²a en materia de 
transporte de personas y mercanc²as, y lograr un transporte eficiente; promoviendo 
alternativas de transporte menos contaminantes, accesibles y de cohesi·n territorial. 

Y al amparo de lo establecido en el art²culo 10.32 del Estatuto de Autonom²a del Pa²s 
Vasco, el cual reconoce la competencia exclusiva en materia de transporte de la 
Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco, pretende fijar el marco normativo indicado por la 
Uni·n Europea en el §mbito territorial del Pa²s Vasco. 

Como principios de actuaci·n de las Administraciones P¼blicas vascas enumera los 
siguientes: 

a) La consideraci·n de la movilidad sostenible y la accesibilidad universal como derecho 
individual y colectivo que requiere un sistema de transporte integrado, eficiente, 
seguro e inclusivo. 

b) La protecci·n del medio ambiente y la salud de las personas, desde el punto de vista 
de la movilidad sostenible. 

c) La priorizaci·n de los medios de transporte con menor coste social y ambiental, 
orientando las previsiones y la planificaci·n hacia el fomento de la movilidad activa. 

d) La promoci·n del transporte p¼blico y colectivo en defensa del inter®s social y del 
progreso econ·mico. 
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e) La consideraci·n de la red ferroviaria como eje estructurante de la oferta del 
transporte p¼blico, siendo el transporte por carretera complementario a aqu®l. 

f) La aplicaci·n de las nuevas tecnolog²as y la innovaci·n al servicio del transporte. 
g) La participaci·n p¼blica en la toma de decisiones que afecten a la movilidad 
sostenible. 

h) La informaci·n, coordinaci·n y cooperaci·n entre Administraciones P¼blicas con 
competencias en materia de movilidad sostenible. 

i) La coordinaci·n de los planes territoriales y urban²sticos con los planes de movilidad 
sostenible. 

En cuanto a los objetivos de las Administraciones P¼blicas vascas, en su art²culo 
4, y a fin de promover la transformaci·n continua del sistema de transporte 
concreta los siguientes: 

a) Configurar un sistema de transporte integrado, coordinado y sin duplicidades e 
ineficiencias de manera que el transporte en la Comunidad Aut·noma del Pa²s 
Vasco resulte como un sistema ¼nico. 

b) Fomentar un sistema de transporte innovador, avanzado y gestionado en base a 
criterios de internalizaci·n de costes. 

c) Contribuir a la mejora del medio ambiente y la seguridad y salud de la ciudadan²a, 
reduciendo la contaminaci·n atmosf®rica y ac¼stica. 

d) Implantar medidas disuasorias del uso del veh²culo privado promoviendo la 
movilidad activa. 

e) Priorizar el transporte p¼blico y colectivo, optando por medios que consuman 
energ²as renovables. 

f) Proporcionar una oferta de transporte p¼blico que garantice la accesibilidad 
universal. 

g) Impulsar el equilibrio territorial de la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco y la 
competitividad de su tejido econ·mico, mediante una red de infraestructuras de 
transporte que potencien la conectividad interior y exterior. 

h) Potenciar la intermodalidad en el transporte de personas y de mercanc²as, a partir 
de una red de transporte p¼blico y de centros log²sticos integrada y coordinada. 

i) Introducir los medios inform§ticos, telem§ticos, y las nuevas tecnolog²as en general, 
en la gesti·n del transporte y de la movilidad sostenible, tanto en lo relativo al pago 
como a la informaci·n a las personas viajeras. 

j) Articular un sistema de relaci·n interadministrativa organizado mediante un m®todo 
de planificaci·n estructural. 

A lo largo de su articulado defiende la necesidad de fomentar las actuaciones necesarias 
para conseguir una movilidad sostenible, promover los desplazamientos a pie y medios 
no motorizados, debiendo ser coherentes con este objetivo cuando se elaboren 
planificaciones urban²sticas. 

Por lo que se refiere al fomento del transporte p¼blico considera necesario hacer posible 
una red intermodal. 

Aboga por el uso de tipos de veh²culos menos contaminantes y m§s sostenibles, en la 
renovaci·n de las flotas destinadas al transporte p¼blico, y considera tambi®n prioritario 
la incorporaci·n de medidas en caminadas a disuadir del uso del veh²culo privado: 
imposici·n de costes directos, incorporaci·n de sistemas de limitaci·n del acceso a 
n¼cleos urbanos, aparcamientos disuasorios, éofreciendo alternativas reales. 

Todo ello, y as² lo reconoce el anteproyecto analizado, estableciendo un transporte 
p¼blico urbano e interurbano eficiente, que respondan a las necesidades de conexi·n 
de las personas viajeras. 
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Destaca tambi®n la necesidad de fomentar la sensibilizaci·n de la ciudadan²a, la 
necesidad de establecer pol²ticas en materia de educaci·n y divulgaci·n, y de fomentar 
la accesibilidad a medios de transporte e infraestructuras. 

En su Cap²tulo III regula los instrumentos de planificaci·n de la movilidad sostenible, 
que coinciden con los relacionados en el Anteproyecto de Ley de movilidad sostenible 
del MITMA, en tanto que las acciones contenidas en cada uno de ellos van dirigidas a 
la consecuci·n de un modelo de movilidad sostenible enmarcado en las directrices de 
la Comisi·n Europea -documento denominado ñEstrategia 2050ò-, en el ñPacto Verde 
Europeoò y en la ñEstrategia de movilidad sostenible e inteligenteò. 

El art²culo 13 enumera, en su apartado 2, dichos instrumentos: 

a) Plan de Movilidad Sostenible de Euskadi. 
b) Planes de Movilidad Sostenible de los Territorios Hist·ricos. 
c) Planes de Movilidad Urbana. 
d) Planes de movilidad de centros de trabajo. 

Los art²culos posteriores definen el contenido de cada uno de estos Planes: 

a) Plan de movilidad sostenible de Euskadi: instrumento de planificaci·n 
basado en la coordinaci·n e integraci·n intermodal de los medios de 
transporte destinados a la movilidad de las personas y la log²stica de 
mercanc²as. 
Dicho Plan deber§ contener el diagn·stico de la situaci·n actual, los 
principios de actuaci·n y objetivos a alcanzar, medidas generales a adoptar, 
sistemas de financiaci·n y programa de inversiones, an§lisis de los costes y 
sistema de seguimiento. 

 
Su §mbito de actuaci·n ser§ el de la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco, 
y corresponde al Departamento de la Administraci·n General de la 
Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco competente en materia de transporte 
su elaboraci·n y tramitaci·n. 
 
En cuanto a su contenido, el art²culo 14 concreta que deber§ contener: 

a) El diagn·stico de la situaci·n actual. 
b) Los principios de actuaci·n y objetivos a alcanzar. 
c) Las medidas generales a adoptar para la consecuci·n de dichos 
objetivos. 

d) La estimaci·n de los mecanismos de financiaci·n asociados a la 
planificaci·n en ®l contenidos, as² como un programa de inversiones 
asociado a dicha planificaci·n. 

e) El an§lisis de los costes y beneficios econ·micos, sociales y ambientales. 
f) El modelo de gesti·n y sistema de seguimiento, evaluaci·n y revisi·n del 
plan, estableciendo los indicadores que permitan contrastar la idoneidad 
de la estrategia y medidas planificadas. 

Este Plan tendr§ una vigencia de 10 a¶os, y cada 5 a¶os, como m§ximo, se 
realizar§ un seguimiento de la consecuci·n de los objetivos. 

b) Planes de movilidad sostenible de los Territorios Hist·ricos: tienen por 
objeto el desarrollo en su §mbito geogr§fico de los objetivos detallados en 
esta ley y en el Plan de movilidad de Euskadi. 
 
Su §mbito territorial ser§ el del respectivo Territorio Hist·rico, conforme 
determine la normativa vigente. La formulaci·n y aprobaci·n de los Planes 
de Movilidad de los Territorios Hist·ricos se ajustar§ al procedimiento de 
aprobaci·n que determine la instituci·n competente en cada uno de los 
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Territorios Hist·ricos, debiendo garantizarse la participaci·n p¼blica. Ser§ 
preceptiva la emisi·n de informe por el Departamento de la Administraci·n 
General de la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco competente en materia 
de transporte, sobre la conformidad con el Plan de Movilidad Sostenible de 
Euskadi. Y en cuanto a su contenido, el art²culo 15 determina que deber§n 
contener, al menos, a efectos de coordinaci·n entre los distintos planes, los 
siguientes puntos: 

a) El diagn·stico de la situaci·n actual. 
b) Los principios de actuaci·n y objetivos a alcanzar, as² como las medidas 
generales a adoptar para la consecuci·n de estos. 

c) La estimaci·n de los mecanismos de financiaci·n y an§lisis de los costes 
y beneficios econ·micos, sociales y ambientales, as² como un programa 
de inversiones asociado a dicha planificaci·n. 

d) El modelo de gesti·n y sistema de seguimiento, evaluaci·n y revisi·n del 
plan, estableciendo los indicadores que permitan contrastar la idoneidad 
de la estrategia y medidas planificadas. 

La vigencia ser§ de 10 a¶os, y cada 5 a¶os, o previamente si lo establece 
el propio Plan, se realizar§ un seguimiento de la consecuci·n de los objetivos 
fijados y la revisi·n de sus determinaciones. 

 
c) Planes de movilidad urbana: instrumento de planificaci·n de la movilidad 
sostenible en los municipios de la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco. 
Son el instrumento de planificaci·n de la movilidad sostenible en los 
municipios de la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco. 
 
Deber§n aprobar Planes de Movilidad Urbana los municipios de m§s de 
5.000 habitantes, y elaborar§n un informe que justifique su conformidad con 
el Plan de Movilidad Sostenible de Euskadi. Ser§ preceptiva la emisi·n de 
informe por el Departamento de la Diputaci·n Foral competente en materia 
de transporte. 
 
La vigencia de los Planes de Movilidad urbana ser§ de 5 a¶os, y su 
contenido incluir§ las obligaciones derivadas de la normativa estatal b§sica 
o comunitaria. 
 

d) Planes de movilidad de centros de trabajo: respetar§n los Planes de 
movilidad Sostenible aprobados en su §mbito territorial 

 

La elaboraci·n y aprobaci·n de los Planes de Movilidad de Centros de trabajo se 
ajustar§ a lo dispuesto en la Ley 4/2019, de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energ®tica 
de la Comunidad Aut·noma Vasca y su normativa de desarrollo. 

Respetar§n las previsiones de los planes de movilidad sostenible que hayan sido 
aprobados en su §mbito territorial. 

Seg¼n determina la ley, los planes analizados se configuran como documentos 
fundamentales para la definici·n de pol²ticas tendentes a la consecuci·n de los objetivos 
fijados promovi®ndose, en todo caso, la coordinaci·n y cooperaci·n administrativa. 

Todo planteamiento urban²stico deber§ establecer determinaciones de movilidad 
sostenible, integrando criterios de movilidad peatonal y ciclista y de seguridad vial, y una 
·ptima accesibilidad al transporte p¼blico, con base en criterios de proximidad. 

Ser§ necesario establecer f·rmulas de evaluaci·n y seguimiento de los diferentes 
Planes. 
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El Cap²tulo IV regula la difusi·n de la informaci·n y participaci·n p¼blicas, y 
determina que el Departamento de la Administraci·n general de la Comunidad 
Aut·noma del Pa²s Vasco competente en materia de transporte deber§ disponer de un 
Sistema de Informaci·n del Transporte del Pa²s Vasco, para ser utilizada en la 
planificaci·n, gesti·n, investigaci·n, difusi·n p¼blica, educaci·n y toma de decisiones. 

Las Administraciones p¼blicas y los dem§s entes pertenecientes al sector p¼blico 
promover§n y garantizar§n el correcto ejercicio del derecho de participaci·n, real y 
efectiva. 

En el ¼ltimo Cap²tulo ï Cap²tulo V ï se regula la promoci·n de un sistema tarifario ¼nico 
e integrado, de la interoperabilidad de los t²tulos de transporte p¼blico, de la necesidad 
de establecer las pol²ticas pertinentes de sostenibilidad econ·mica con base en criterios 
de econom²a y eficiencia en el uso de los recursos p¼blicos de la financiaci·n de las 
pol²ticas de movilidad y fiscalidad del transporte. 

Dedica el art²culo 29 a la aprobaci·n de Planes de servicios, de programaci·n de la 
oferta de servicios de transporte, cuyo contenido m²nimo deber§ ser: 

a) Determinaci·n del §rea geogr§fica y, en su caso, zonas comprendidas en 
cada §rea, de prestaci·n de los servicios incluyendo oferta, demanda e 
itinerarios en su caso. 

b) Criterios de coordinaci·n y complementariedad con otros servicios 
existentes o en prestaci·n en el momento de aprobaci·n del Plan de 
Servicios y an§lisis de la no concurrencia de oferta con otros servicios de 
transporte que supongan una innecesaria duplicidad de costes o generen 
la inviabilidad econ·mica de los servicios. 

c) Fijaci·n de los puntos de intermodalidad entre modos de transporte 
destinados a personas y mercanc²as, exposici·n del modelo de gesti·n, 
explotaci·n econ·mica y las tarifas de los servicios planificados. 

En cuanto a las Disposiciones Adicionales de la Ley determinan: 

 r La posibilidad de integrar los planes de transporte de transporte regulados en la 
Ley 4/2004, de 18 de marzo en los planes de movilidad y los planes de servicios 
de la Ley. 

 r La interoperabilidad de los t²tulos de transporte p¼blico. Estableciendo que, en 
el plazo m§ximo de dos a¶os, los t²tulos de transporte p¼blico no ocasionales 
existentes a la entrada en vigor de la presente ley, deber§n ser plenamente 
interoperables en todos los modos de transporte de la Comunidad Aut·noma del 
Pa²s Vasco. 

 r La dotaci·n, por parte de las Administraciones p¼blicas de la Comunidad 
Aut·noma del Pa²s Vasco, de los recursos humanos y materiales suficientes 
para garantizar el cumplimiento de los objetivos de la Ley. 

La Disposici·n Transitoria establece que, a la entrada en vigor de la presente ley, el 
Plan Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030, mantendr§ plena eficacia y 
vigencia conforme a sus disposiciones y hasta la entrada en vigor del primer Plan de 
Movilidad Sostenible de Euskadi, que deber§ aprobarse en el plazo de dos a¶os. 

Por ¼ltimo, las Disposiciones Finales, determinan, la primera la modificaci·n de la Ley 
5/2003, de 15 de diciembre, de la Autoridad del Transporte en Euskadi; y la segunda, 
regula la fecha de entrada en vigor. 

De lo manifestado en el an§lisis de este apartado se constata que el contenido de la 
norma no contradice la regulaci·n del articulado del proyecto de la Ley de movilidad 
sostenible estatal, debi®ndose contemplar, en su caso, la coordinaci·n de las diferentes 
Administraciones. 
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10. LEY 1/2024, DE 8 DE FEBRERO, DE TRANSICIčN 
ENERG£TICA Y CAMBIO CLIMĆTICO 

Esta ley tiene por objeto establecer el marco jur²dico estable para alcanzar la neutralidad 
clim§tica en Euskadi antes del a¶o 2050, en el marco de lo establecido por la legislaci·n 
europea y estatal. 

Para ello, la ley recoge una serie de actuaciones para la descarbonizaci·n de la 
actividad socioproductiva, la transici·n a una econom²a circular y la adaptaci·n al 
cambio clim§tico, buscando la implantaci·n de un modelo de desarrollo que genere 
empleo digno y reduzca las desigualdades. 

Del mismo modo, con esta ley tambi®n se busca aumentar la resiliencia del territorio al 
cambio clim§tico y aprovechar las oportunidades sociales, empresariales y econ·micas 
que ofrece la transici·n energ®tica. 

Entre sus finalidades destacan: 

 r La contribuci·n al cumplimiento de los compromisos internacionales sobre 
reducci·n de emisiones GEI y la implantaci·n de medidas de adaptaci·n a los 
efectos del cambio clim§tico. 

 r Lograr una transici·n justa y sostenible desde un punto de vista social, 
econ·mico y medioambiental, que garantice la equidad y la solidaridad e 
incorpore la perspectiva de g®nero en los espacios de reflexi·n y decisi·n sobre 
la transici·n energ®tica y el cambio clim§tico. 

 r La focalizaci·n del proceso de transici·n energ®tica desde la perspectiva del 
ahorro y la eficiencia energ®tica, el aprovechamiento de las energ²as renovables 
y el uso de energ²as que permitan la descarbonizaci·n del modelo actual, 
garantizando la seguridad y competitividad del abastecimiento. 

 r El impulso del proceso de descarbonizaci·n en todos los sectores 
socioecon·micos vascos, en el marco de un modelo de desarrollo sostenible e 
inclusivo, aprovechando las oportunidades del proceso de transici·n energ®tica 
para impulsar la competitividad de la industria vasca. 

 r El aumento de la capacidad de adaptaci·n del territorio para fortalecer la 
resiliencia y reducir la vulnerabilidad al cambio clim§tico. 

 r El fomento de la innovaci·n social, institucional y empresarial, as² como la 
digitalizaci·n y la adopci·n de soluciones tecnol·gicas innovadoras. 

 r El fomento de la democratizaci·n de la energ²a, favoreciendo el acceso de la 
ciudadan²a a ella y el derecho a la informaci·n. 

Con relaci·n a los requerimientos hacia las administraciones vascas, y concretamente 
atendiendo a la movilidad, esta ley recoge medidas concretas en sus art²culos 18 y 31. 

Art²culo 18. Planes de clima y energ²a de los territorios hist·ricos y las entidades 
locales. 

En ®l se recoge que, todas las administraciones de los territorios hist·ricos y de las 
entidades locales del Pa²s Vasco deber§n integrar actuaciones relacionadas con la 
energ²a y la mitigaci·n y adaptaci·n al cambio clim§tico en la planificaci·n sectorial y 
territorial de su competencia. Para ello, tendr§n en cuenta la caracterizaci·n de su 
consumo energ®tico, las emisiones de gases de efecto invernadero, los sumideros de 
carbono y, asimismo, los riesgos del cambio clim§tico que les afecten. 

Conforme a la ley, los territorios hist·ricos y los municipios de la Comunidad Aut·noma 
del Pa²s Vasco de m§s de 5.000 habitantes deber§n aprobar, en el marco de sus 
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competencias, planes de clima y energ²a que incorporen lo dispuesto en la Ley 4/2019, 
de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energ®tica de la Comunidad Aut·noma Vasca, y la 
integraci·n de la variable clim§tica desde la perspectiva de la mitigaci·n y la adaptaci·n 
al cambio clim§tico.  

El art²culo establece el siguiente contenido m²nimo para los planes: 

 r El an§lisis y la evaluaci·n de emisiones de gases de efecto invernadero. 

 r La identificaci·n y la caracterizaci·n de los elementos vulnerables. 

 r Los objetivos y las estrategias para la mitigaci·n y la adaptaci·n al cambio 
clim§tico, que incluya las posibles modificaciones adecuadas del planeamiento 
urban²stico y las ordenanzas municipales. 

 r Las acciones de sensibilizaci·n y formaci·n. 

 r Las reglas para la evaluaci·n y seguimiento del plan. En el caso de los 
ayuntamientos de municipios de poblaci·n superior a 5.000 habitantes deben 
elaborar y aprobar, cada dos a¶os, un informe sobre el grado de cumplimiento 
de sus planes. 

 r Cuando sea obligatoria la formulaci·n de un plan de movilidad, de acuerdo con 
la Ley 11/2023, de 9 de noviembre, movilidad sostenible de Euskadi, este plan 
se coordinar§ con los planes locales. 

Art²culo 31. Movilidad sostenible. 

En ®l se indica, que las A.A.P.P. vascas fomentar§n la movilidad sostenible mediante la 
promoci·n de la movilidad activa peatonal y ciclista, el transporte p¼blico y los modos 
de transporte m§s eficientes y menos contaminantes, siguiendo criterios de ahorro y 
eficiencia energ®tica, de coste y de vida ¼til del producto, bien o servicio, as² como la 
utilizaci·n de energ²as alternativas que contribuyan a la descarbonizaci·n del 
transporte. 

Los planes de movilidad sostenible deber§n elaborarse de acuerdo con la Ley 11/2023, 
de 9 de noviembre, de movilidad sostenible de Euskadi, determinando sus objetivos de 
reducci·n de emisiones. 

En este sentido, se impulsar§n modelos de transporte m§s eficientes y sostenibles, 
caracterizados por el uso de veh²culos con tecnolog²as limpias, la multimodalidad, la 
intermodalidad y la convivencia de formas de movilidad alternativa y servicios de 
movilidad que den respuesta a las necesidades de la poblaci·n. Esto incluye medidas 
como fomentar los modos de transporte con menores emisiones, la mejora de los 
sistemas de gesti·n e impulso del uso del transporte p¼blico, la conducci·n eficiente, 
las nuevas tecnolog²as en sistemas de tracci·n y de motores, el uso de energ²as 
alternativas y las tecnolog²as digitales. 

Se promueve la renovaci·n de veh²culos y la progresiva incorporaci·n de energ²as 
alternativas en el parque m·vil, haciendo uso de tecnolog²as de medici·n remota de las 
emisiones del tr§fico que permitan una planificaci·n m§s justa y eficiente de las pol²ticas 
p¼blicas, as² como sistemas de veh²culo compartido. 

Tambi®n se promover§ el despliegue de las diferentes infraestructuras de recarga y 
repostaje, as² como la progresiva implantaci·n de la conectividad y digitalizaci·n de la 
movilidad. 

Se insta, adem§s, a que las A.A.P.P jueguen un papel proactivo dentro de los cambios 
que se generen en el sector del transporte, tanto en relaci·n con la tecnolog²a como en 
cambios en la oferta y demanda, facilitando la incorporaci·n de nuevos modelos de 
negocio, en todos los §mbitos y eslabones de la cadena de valor de la movilidad. 
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Se fomentar§ el uso del ferrocarril, para mejorar la competitividad de la econom²a y 
facilitar la descarbonizaci·n del transporte de personas y mercanc²as. 

Se definir§n y coordinar§n las pol²ticas necesarias para lograr un transporte competitivo 
y sostenible que propicie la posici·n de referencia de Euskadi en Europa en este §mbito. 

Se promover§ el desarrollo de una red de transporte p¼blico de personas coordinada e 
integrada y una red de infraestructuras log²sticas multimodal, fomentando el uso de los 
modos de transporte m§s sostenibles, especialmente el sistema ferroviario. 

Las administraciones tambi®n ejercer§n la labor de concienciaci·n de la sociedad con 
relaci·n a la necesidad de fomentar el transporte sostenible desde distintas ·pticas: 
social, medioambiental y econ·mica. 

Se promover§n medidas para el desarrollo de alternativas de transporte para los 
colectivos m§s vulnerables. 

Se fomentar§ el uso de la bicicleta, mediante la instalaci·n de infraestructuras 
espec²ficas y la implementaci·n de sistemas p¼blicos de bicicleta compartida. 

 

11. CONVENIO PARA LA CREACIčN DE LA AUTORIDAD DE 
MOVILIDAD DE ĆLAVA 

Actuaciones realizadas para la puesta en marcha de la Autoridad de Movilidad de 
Ćlava 

La Administraci·n General de la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco, la Diputaci·n 
Foral de Ćlava y el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz suscribieron un Convenio Marco de 
colaboraci·n para la creaci·n de la Autoridad de Movilidad de Ćlava. Este Convenio fue 
ratificado por las Juntas Generales de Ćlava el 1 de febrero de 2018 por Norma Foral 
1/2018. 

El d²a 21 de febrero de 2018 las Juntas Generales de Ćlava en sesi·n plenaria 
aprobaron la Norma foral 1/2018, de 21 de febrero, de ratificaci·n del Convenio Marco 
de colaboraci·n a suscribir entre la Administraci·n General de la Comunidad Aut·noma 
del Pa²s Vasco, la Diputaci·n Foral de Ćlava y el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz para 
la creaci·n de la Autoridad de Movilidad de Ćlava ï AMA-, como ·rgano de cooperaci·n 
entre las partes intervinientes. 

Esta norma posibilitaba y desarrollaba el compromiso de crear la figura de la Autoridad 
de Movilidad que, presente en el resto de los Territorios Hist·ricos, no exist²a en Ćlava, 
y estaba prevista en el I Plan. 

El texto normativo reflejaba la voluntad de los tres operadores del transporte p¼blico en 
Ćlava, - el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, a trav®s de TUVISA, el Gobierno Vasco, por 
medio del tranv²a, y la Diputaci·n Foral de Ćlava, con la red foral de ñĆlavabus y 
Transporte Comarcalò-, de trabajar en pro de garantizar la movilidad de las personas, 
de ser una alternativa al veh²culo privado, a favor de la accesibilidad universal al 
transporte dentro de las estrategias medioambientales de reducci·n de emisiones. 

Asimismo, el citado convenio fijaba las funciones de la Autoridad y su r®gimen de 
funcionamiento correspondiendo a la Diputaci·n Foral de Ćlava la Secretar²a 
permanente del citado ·rgano, y la presidencia rota anualmente entre las tres 
administraciones, habiendo correspondido la primera a la Diputaci·n Foral de Ćlava. 

Fij§ndose un plazo inicial de cuatro a¶os de vigencia, que fue objeto de pr·rroga 
adicional por otro plazo de cuatro a¶os por Orden Foral 40/2022 de 4 de febrero de 
2022, publicada en el Bolet²n Oficial del THA el d²a 16 de febrero de 2022. 
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En consideraci·n a la voluntad de que el Convenio subscrito se materializara en la 
creaci·n de un Consorcio, se constituy· un grupo de trabajo integrado por 
representantes de cada instituci·n para llevar a cabo los trabajos necesarios para dicha 
creaci·n, definiendo la f·rmula jur²dica y el modelo econ·mico de esta nueva figura, en 
los t®rminos previstos en la Ley 40/2015 de 1 de octubre, de R®gimen Jur²dico del Sector 
P¼blico. 

La creaci·n de la Autoridad de Movilidad de Ćlava ven²a justificada, seg¼n se recoge en 
la exposici·n de motivos de la Orden Foral 40/2022, de 4 de febrero de 2022, por la 
necesidad de constituci·n de un foro relacional de cooperaci·n que articulara los 
mecanismos de participaci·n y cooperaci·n entre todas las administraciones 
competentes. Un foro que adoptase las iniciativas y promoviese la adopci·n de 
propuestas y medidas correspondientes para promover la futura constituci·n de la 
entidad jur²dica territorial del transporte mediante la figura del consorcio y, entretanto se 
constituya el mismo, pudiera coadyuvar a la coordinaci·n de las competencias de las 
diferentes administraciones, con respeto a sus t²tulos competenciales y a la planificaci·n 
global, integrada y eficiente del sistema de transporte p¼blico, atendiendo a los 
principios b§sicos de la pol²tica de movilidad sostenible. 

Con este objetivo redactaron una propuesta de Estatutos que deber²an regular el 
Consorcio a constituir por las tres instituciones. 

Dicha propuesta se divide en 6 Cap²tulos, que engloban 40 art²culos, cuya materia es la 
siguiente: 

 r Cap²tulo I Disposiciones generales 

 r Cap²tulo II črganos de Gobierno y gesti·n de la Autoridad territorial del 
transporte de viajeros de Ćlava 

 r Cap²tulo III Gesti·n de la actividad 

 r Cap²tulo IV R®gimen presupuestario, econ·mico -financiero, de contabilidad 
y de control, r®gimen de tarifas y tributario y r®gimen patrimonial. 

 r Cap²tulo V Modificaci·n de los Estatutos 

 r Cap²tulo VI Incorporaci·n a la Autoridad de la movilidad de Ćlava, separaci·n 
y disoluci·n de la Autoridad de la movilidad de Ćlava. 

Se propuso que el futuro Consorcio de la Autoridad de la Movilidad de Ćlava, como 
entidad de derecho p¼blico de naturaleza administrativa y car§cter asociativo, ejerciera 
sus funciones y competencias en relaci·n con el transporte de viajeros por carretera, 
por ferrocarril, por cable y por cualquier otro medio de transporte terrestre, as² como 
respecto a las actividades auxiliares y complementarias del transporte de viajeros que 
sean competencia de las Administraciones consorciadas. Estableciendo su actividad en 
el §mbito territorial del Territorio Hist·rico de Ćlava. Asumiendo, entre otras, funciones 
de planificaci·n y gesti·n de la movilidad en el Territorio Hist·rico de Ćlava, 
atribuy®ndole las potestades administrativas de articulaci·n, coordinaci·n, cooperaci·n 
y planificaci·n de los servicios e infraestructuras del transporte de viajeros de Ćlava, 
seg¼n relaciona su art²culo 6 ñObjeto y finalidadesò: 

a) Coadyuvar a la definici·n de las pol²ticas de ordenaci·n del transporte, a la 
coordinaci·n de la pol²tica com¼n del transporte, a la planificaci·n de las distintas 
modalidades del transporte y a ajustar las pol²ticas de transporte al equilibrio 
territorial y, en general, al desarrollo sostenible, as² como a implementar y ejecutar 
las pol²ticas comunitarias en materia de transporte. 

b) Promover y facilitar el ejercicio coordinado de las potestades p¼blicas por todas las 
instituciones con competencias en materias de transporte, asumir la cooperaci·n 
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interadministrativa y conciliar los diversos intereses que confluyen en el Territorio 
Hist·rico de Ćlava en relaci·n con las pol²ticas de transporte. 

c) Fomentar e impulsar la coordinaci·n de los servicios, redes y tarifas, y la puesta a 
disposici·n del usuario de una mejor oferta, con el fin ¼ltimo de potenciar y estimular 
el uso del transporte. 

d) Promover la red de transportes ¼nica e integral. 
e) Impulsar la consecuci·n de un transporte m§s racional y eficiente mediante la 
integraci·n plena de los aspectos sociales, medioambientales y econ·micos del 
desarrollo sostenible. 

f) Optimizar los recursos p¼blicos y privados para impulsar la interoperabilidad de los 
diferentes modos de transporte y su inserci·n en el sistema europeo de transporte. 

Adicionalmente son objeto y finalidades de la Autoridad de la Movilidad de Ćlava los 
siguientes: 

A tal fin, en el art²culo 8 se relacionan las funciones a ejercer por la Autoridad de la 
movilidad de Ćlava y que son las siguientes: 

a) Planificaci·n de servicios e infraestructuras del transporte: 

- Coadyuvar a la planificaci·n de los servicios de transporte de viajeros de 
Ćlava y al establecimiento de programas de explotaci·n coordinada de los 
mismos. 

- El establecimiento de un observatorio de evoluci·n del mercado global del 
transporte en Ćlava con atenci·n especial al seguimiento de la evoluci·n del 
transporte privado. 

- La proposici·n de actuaciones de disuasi·n del uso del transporte privado. 
Coadyuvar a la planificaci·n de las infraestructuras del transporte de Ćlava. 

- La propuesta de mecanismos de coordinaci·n con aquellos organismos e 
instituciones que, teniendo competencias en otras materias, puedan 
desarrollar actuaciones que incidan en el §mbito de los servicios e 
infraestructuras de transporte. 

 
b) Ordenaci·n de las tarifas: 

 

- Impulsar la definici·n del sistema integrado de tarifas, incluido el t²tulo ¼nico, 
as² como su implantaci·n y desarrollo. 

- La coordinaci·n del ejercicio de las potestades sobre tarifas propias de las 
Administraciones titulares del servicio de transporte de Ćlava. 

 
c) Comunicaci·n, informaci·n al usuario y evaluaci·n del sistema: 

- La implantaci·n de una imagen corporativa del sistema de transporte, 
compatible con las propias de los titulares y operadores. 

- La realizaci·n de campa¶as de comunicaci·n con el objetivo de promover la 
utilizaci·n del sistema de transporte en Ćlava. 

- La informaci·n al usuario del transporte a trav®s de un sistema integrado de 
informaci·n, proporcion§ndose a trav®s de los medios que se estimen 
oportunos, incluido internet. La evaluaci·n del transporte, a trav®s de la 
realizaci·n, entre otras actuaciones, de encuestas de movilidad ciudadana y 
el impulso de la participaci·n ciudadana. 
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d) Asesoramiento e informes: 

- El asesoramiento a las entidades locales de Ćlava en la elaboraci·n de los 
planes generales de ordenaci·n urbana u otros instrumentos de 
planeamiento, a los efectos de analizar su coherencia con la planificaci·n del 
transporte y su mutua adecuaci·n. 

- El asesoramiento a las entidades consorciadas y a otras entidades de Ćlava 
sobre la elaboraci·n y/o concertaci·n de contratos-programa u otro tipo de 
convenios con los operadores de transporte. 

- El asesoramiento a las entidades consorciadas y a otras entidades de Ćlava 
sobre los expedientes de otorgamiento, modificaci·n y extinci·n de 
concesiones administrativas de explotaci·n de servicios de transporte. 

- El asesoramiento a las entidades consorciadas y a otras entidades de Ćlava 
en el seguimiento de los contratos-programa, de los convenios, de las 
concesiones y de los contratos de gesti·n de los operadores de transporte 
en Ćlava. 

- El asesoramiento a las entidades consorciadas y a otras entidades de Ćlava 
sobre las propuestas y acuerdos de colaboraci·n con las administraciones, 
los operadores u otras entidades que tengan especial relevancia en materia 
de transporte. 

- La emisi·n de un informe anual sobre la situaci·n del transporte en el 
Territorio Hist·rico de Ćlava. 

e) Financiaci·n del sistema por las Administraciones: 

- La elaboraci·n de las propuestas de convenios de financiaci·n con las 
diferentes administraciones p¼blicas responsables de la financiaci·n del 
transporte en Ćlava. 

Concretando, en su art²culo 11, como ·rganos de gobierno de la Autoridad de la 
Movilidad de Ćlava: 

 r La Asamblea General 

 r La Presidencia de la Asamblea General 

 r La Vicepresidencia de la Asamblea General 

Previendo la creaci·n de un Comit® Ejecutivo, como ·rgano reducido de gesti·n- 
administraci·n, el nombramiento de con un/una director/a General y la creaci·n de 
Comisiones consultivas. 

Para la gesti·n de servicios se podr§ recurrir a cualquiera de las formas de gesti·n 
previstas en la legislaci·n aplicable a las Administraciones consorciadas para la 
prestaci·n de servicios, formalizando acuerdos o convenios con entidades o 
instituciones p¼blicas y privadas, nacionales e internacionales, cuando ello sea 
conveniente para la consecuci·n de las finalidades y funciones asignadas. 

Por lo que se refiere al r®gimen presupuestario, econ·mico- financiero y de 
contabilidad se adecuar§ al que corresponda a la Administraci·n p¼blica adscrita. Y se 
determina como recursos- financieros las aportaciones dinerarias o in natura de las 
entidades consorciadas, las tarifas que se establezcan como contraprestaci·n a los 
servicios prestados, las subvenciones, las transferencias corrientes o de capital que 
procedan de las Administraciones o entidades p¼blicas, ingresos procedentes de 
sanciones, donaciones, legados, y otras aportaciones de entidades p¼blicas, privadas y 
de particulares, el producto de las operaciones de cr®dito, los ingresos procedentes de 
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su patrimonio y dem§s de derecho privado, y cualquier otro recurso que le pueda ser 
atribuido. 

En cuanto al r®gimen de contrataci·n ser§ el previsto en la legislaci·n de contratos del 
sector p¼blico. Y finaliza su articulado regulando el r®gimen de personal, los tr§mites a 
seguir en el caso de modificaci·n de los Estatutos y los tr§mites a cumplir para la 
incorporaci·n a la Autoridad de la movilidad de Ćlava, separaci·n y disoluci·n de la 
Autoridad de la movilidad de Ćlava. 

La evoluci·n de los servicios de movilidad y transporte p¼blico requieren, cada vez m§s, 
una actuaci·n conjunta, tanto en lo que se refiere al dise¶o como a la gesti·n, entre las 
administraciones, con fines vinculados a la mejora de la movilidad y el establecimiento 
de nuevos sistemas de transporte colectivo de viajeros, con el objetivo de prestar estos 
servicios de una manera m§s sostenible, eficiente y eficaz. Resulta necesaria la creaci·n 
de una entidad de derecho p¼blico, en forma de consorcio, con el fin de articular dicho 
transporte p¼blico, de manera conjunta, dot§ndose de un instrumento jur²dico y de 
gesti·n facultado para la prestaci·n y gesti·n de servicios p¼blicos en funci·n de las 
competencias propias de cada entidad en materia de transporte y movilidad. 

El objetivo principal de la creaci·n del Consorcio se establece en la necesidad de 
dise¶ar, implantar y prestar los servicios de transporte p¼blicos, a la vista de las 
m¼ltiples necesidades de coordinaci·n en relaci·n con la movilidad y el transporte 
p¼blico colectivo. Es un instrumento id·neo y adecuado para la coordinaci·n, 
racionalizaci·n, ampliaci·n e innovaci·n de estos servicios p¼blicos, con participaci·n 
transversal de los ·rganos competentes y viables en materia transportes. 

Por ¼ltimo, es preciso destacar que en estos a¶os se han producido reuniones 
peri·dicas en las que se han adoptado distintos acuerdos en desarrollo del Convenio 
marco de cooperaci·n suscrito por las tres administraciones, como son los siguientes: 

 r Acuerdos para el impulso y avance de la interoperabilidad de otras tarjetas del 
transporte, (MUGI, BARIK) en TUVISA y Ćlavabus y Transporte Comarcal, y 
dotar de un logo identificativo a la Autoridad de Movilidad de Ćlava. 

 r El desarrollo y puesta en marcha de la aplicaci·n m·vil BAT NFC (para Android) 
para la recarga y gesti·n de la tarjeta BAT. 

 r La puesta en servicio de una m§quina de recarga BAT en la estaci·n de 
autobuses de Logro¶o. 

 r La interoperabilidad de las tarjetas BARIK y MUGI en Tuvisa y Ćlavabus y 
Transporte Comarcal. 

 r Estudio de f·rmulas para dotar a la Autoridad de Movilidad de Ćlava de la 
personalidad jur²dica de consorcio para que pueda asumir la gesti·n de la tarjeta 
BAT y trabajar en la implantaci·n de un sistema tarifario com¼n en los servicios 
de transporte prestados por las tres instituciones a trav®s del tranv²a, autobuses 
urbanos, autobuses interurbanos y servicio de Transporte Comarcal. 

 r An§lisis de situaci·n a ra²z de la crisis del COVID-19. 

 r Estudio operativo para la mejora de la intermodalidad. 

 r An§lisis de los diferentes sistemas-plataformas digitales dirigidos a la promoci·n 
y fomento del uso compartido del veh²culo. 

 r Incorporaci·n de la gratuidad en el uso del transporte p¼blico para las personas 
acompa¶antes de viajeros/as con discapacidad visual o con movilidad reducida, 
o con discapacidad ps²quica, sensorial o intelectual, que requieran de asistencia 
personal para sus desplazamientos, en los modos de transporte que no lo 
recogen actualmente. 
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 r Creaci·n (en enero 2021) de un grupo de trabajo para colaborar activamente en 
los trabajos necesarios para definir la f·rmula jur²dica y el modelo econ·mico del 
futuro consorcio de la Autoridad de Movilidad de Ćlava. 

 r Borrador de estatutos del futuro Consorcio de la Autoridad de Movilidad de Ćlava. 

 r Aprobaci·n del proceso de contrataci·n para la elaboraci·n del estudio b§sico y 
elaboraci·n del estudio del modelo de integraci·n tarifaria y puesta en com¼n de 
los avances en ambos estudios. 

 r Inicio de la elaboraci·n del estudio sobre la repercusi·n presupuestaria para 
cada instituci·n de la integraci·n tarifaria. 

En consecuencia, est§ en funcionamiento la Autoridad de Movilidad de Ćlava, 
constituida por las tres administraciones con competencia en la materia en el territorio 
(Comunidad Aut·noma, Diputaci·n Foral y Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz), estando 
pendiente su constituci·n como Consorcio que le dote de personalidad jur²dica propia y 
la implantaci·n del sistema tarifario integrado. 

 

12. CONTRATOS EN VIGOR DE SERVICIOS DE TRANSPORTE 
REGULAR Y DE TRANSPORTE COMARCAL A DEMANDA 
SUBSCRITOS POR LA DIPUTACIčN FORAL DE ĆLAVA. 

12.1 Servicio de Transporte Regular. 

Las actuales concesiones de Ćlavabus, licitadas todas ellas mediante procedimiento 
abierto, son las siguientes: 

 r AR01 Contrato de gesti·n del servicio p¼blico, mediante concesi·n, del 
transporte interurbano regular de uso general de viajeros por carretera en el 
territorio hist·rico de Ćlava. AR-01 ALAVA CENTRAL. 

Fecha firma contrato : 16/06/2015              Vigencia : 10 a¶os  

Fecha finalizaci·n : 15/06/2025 

R®gimen econ·mico : Sin riesgo de demanda a cargo del operador 

 

 r AR02 Contrato de gesti·n del servicio p¼blico, mediante concesi·n, del 
transporte interurbano regular de uso general de viajeros por carretera en el 
territorio hist·rico de Ćlava. AR-02 AYALA. 

Fecha firma contrato : 18/05/2015  Vigencia : 10 a¶os  

Fecha finalizaci·n : 17/05/2025 

R®gimen econ·mico : Sin riesgo de demanda a cargo del operador 

 

 r AR03 Contrato de gesti·n del servicio p¼blico, mediante concesi·n, del 
transporte interurbano regular de uso general de viajeros por carretera en el 
territorio hist·rico de Ćlava. AR-03 RIOJA ALAVESA. 

Fecha firma contrato : 16/06/2015  Vigencia : 10 a¶os  

Fecha finalizaci·n : 15/06/2025 

R®gimen econ·mico : Sin riesgo de demanda a cargo del operador 
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 r C-01 Contrato de gesti·n del servicio p¼blico, mediante concesi·n, del transporte 
interurbano regular de uso general de viajeros por carretera en el territorio 
hist·rico de Ćlava. C-01 MIRANDA/VITORIAïGASTEIZ/DURANGO. 

Fecha firma contrato : 02/01/2019  Vigencia : 10 a¶os  

Fecha finalizaci·n : 01/01/2029 

R®gimen econ·mico : Riesgo de demanda a cargo del operador 

Hay una compensaci·n m§xima (226.276,17ú/ a¶o 
completo) por encima de la cual el d®ficit de 
explotaci·n es por cuenta del operador 

 r C-02 Contrato de gesti·n del servicio p¼blico, mediante concesi·n, del transporte 
interurbano regular de uso general de viajeros por carretera en el territorio 
hist·rico de Ćlava. C-02 BILBAO - LOGRO¤O. 

Fecha adjudicaci·n : 02/03/2017  Vigencia : 10 a¶os 

Fecha suscripción contrato: 02/03/2017  

Fecha finalizaci·n : 01/03/2027 

R®gimen econ·mico : Riesgo de demanda a cargo del operador 

 

 r C-03 Contrato de gesti·n del servicio p¼blico, mediante concesi·n, del transporte 
interurbano regular de uso general de viajeros por carretera en el territorio 
hist·rico de Ćlava. C-03 BILBAO - PAMPLONA. 

Fecha adjudicaci·n : 05/06/2023  Vigencia : 10 a¶os  

Fecha suscripción contrato: 05/06/2023 

Fecha finalizaci·n : 04/06/2033 

R®gimen econ·mico : Riesgo de demanda a cargo del operador 

 

Por su parte, se encuentra en proceso de adjudicaci·n la Concesi·n administrativa del 
servicio unificado de transporte p¼blico regular permanente y de uso general de 
personas viajeras por carretera A3700 Bilbao/Vitoria-Gasteiz. 

El 12 de marzo de 2021 fue suscrito el ñConvenio de colaboraci·n entre la Diputaci·n 
Foral de Ćlava y la Diputaci·n Foral de Bizkaia para la gesti·n cooperativa del servicio 
unificado de transporte p¼blico regular de personas viajeras por carretera A-3700 
(Bilbao/Vitoria-Gasteiz), mediante concesi·nò. 

Mediante dicho Convenio se estableci· un marco general que permita la materializaci·n 
del r®gimen de colaboraci·n entre DFA y la DFB para prestar de manera unificada y 
bajo un ¼nico t²tulo concesional la prestaci·n unificada de las l²neas (servicios) incluidos 
hasta ese momento en la concesi·n A-3700. 

En base a lo anterior, por Orden Foral 642/2022, del 17 de octubre, del Diputado foral 
de Transportes y Movilidad sostenible de la Diputaci·n Foral de Bizkaia, se aprob· el 
anteproyecto de la nueva concesi·n A-3700, abriendo un periodo de informaci·n 
p¼blica.  

Analizadas las alegaciones presentadas, se estim· pertinente incluir alguna de ellas al 
anteproyecto, por lo que las Diputaciones Forales de Ćlava y Bizkaia consensuaron el 
proyecto definitivo de la concesi·n unificada Bilbao/Vitoria-Gasteiz A-3700, emitiendo la 
Diputaci·n Foral de Ćlava el d²a 6 de marzo de 2023 el informe preceptivo a que se 
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refiere la cl§usula segunda, apartado 4.2 del Convenio de colaboraci·n suscrito entre 
ambas administraciones.  

Por Orden Foral 197/2023, de 10 de marzo, del Diputado foral de Transportes y 
Movilidad sostenible de la Diputaci·n Foral de Bizkaia, se aprob· el proyecto de la 
concesi·n de unificaci·n Bilbao/Vitoria-Gasteiz A- 3700, el cual define las caracter²sticas 
del servicio de las l²neas de transporte regular por carretera de personas viajeras entre 
Vitoria-Gasteiz y Bilbao y su §rea metropolitana. 

En la actualidad, el procedimiento de contrataci·n se encuentra en fase de valoraci·n 
de las ofertas presentadas. 

12.2 Servicio de Transporte Comarcal 

El servicio de Transporte Comarcal se puso en funcionamiento el 1 de julio de 2019 
como servicio p¼blico que conecta los peque¶os n¼cleos rurales alaveses con sus 
cabeceras de comarca con el objetivo de facilitar el acceso a otros medios de transporte 
p¼blico y servicios (transporte, sanidad, educaci·n, instalaciones deportivas, comercio, 
administraci·n municipal, etc.).    

Las principales caracter²sticas del servicio son:   

¶ El servicio de Transporte Comarcal no s·lo sirve de acercamiento a las 
personas viajeras para acceder hacia/desde las l²neas regulares de 
titularidad foral, sino que se puede utilizar dentro de los horarios 
preestablecidos para acceder a los n¼cleos de referencia con el objeto de 
realizar cualquier tipo de gesti·n administrativa, por razones escolares o 
laborales, ocio, etc.   

¶ El servicio se presta durante todos los d²as del a¶o (excepto el d²a 25 de 
diciembre y el 1 de enero).   

¶ El servicio cuenta con un sistema centralizado de reservas, mediante el cual 
las personas usuarias pueden reservar su billete hasta las 20:00 horas del 
d²a anterior en el n¼mero de tel®fono 945 182 060 (de lunes a domingo de 
7:30H hasta las 22:00H) o a trav®s de la p§gina web www.alavabus.eus o 
App Ćlavabus.   

¶ Las tarifas para las personas viajeras se encuentran bonificadas mediante el 
uso de la tarjeta BAT.     

El servicio de Transporte Comarcal se ha desplegado de forma progresiva y est§ 
dise¶ado con un total de 28 l²neas englobadas en 22 lotes repartidos las distintas 
comarcas del Territorio Alav®s. 
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Tabla 4. Lotes del Transporte Comarcal. 

Mediante Acuerdo del Consejo de Gobierno Foral 568/2018, de 23 de octubre, se aprob· 
el ñServicio de Transporte Comarcal de personas viajeras en el Territorio Hist·rico de 
Ćlavaò, y su expediente de contrataci·n por procedimiento abierto sujeto a regulaci·n 
armonizada, un plazo de ejecuci·n de tres (3) a¶os. 

Dado que la prestaci·n del servicio en todo el Territorio Hist·rico de Ćlava se plantea 
como una necesidad conjunta, sin que puedan quedar zonas del territorio sin esta 
modalidad de transporte, se procedi· a la licitaci·n de los lotes que quedaron desiertos 
en el procedimiento abierto.   

Para ello, mediante Acuerdo 89/2019, de 12 de febrero, se aprob· el ñServicio de 
Transporte Comarcal de personas viajeras en el Territorio Hist·rico de Ćlava. Lotes 1, 
6. 7, 8, 9, 14, 15, 17 y 22ò, y un plazo de ejecuci·n de tres (3) a¶os, as² como su 
expediente de contrataci·n por procedimiento negociado sin publicidad sujeto a 
regulaci·n armonizada. 

Posteriormente, para la cobertura de los lotes que quedaron desiertos, o bien fueron 
finalizando su vigencia, se han tramitado los expedientes de contrataci·n oportunos para 
su adjudicaci·n propiciando as² la continuidad del servicio para las personas usuarias. 

En la actualidad, se encuentran adjudicados 21 de los 22 lotes, en concreto todos 
salvo el lote 1 Artziniega. Para paliar esta situaci·n, en la zona de Artziniega se 
encuentra vigente otro contrato adjudicado mediante procedimiento abierto, que da 
cobertura a los n¼cleos de la zona en unos horarios determinados tanto a los estudiantes 
como a otras personas viajeras. 

La normativa aplicable al Servicio de Transporte Comarcal, seg¼n se detalla en el Pliego 
de prescripciones t®cnicas particulares es la siguiente: 

 r Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenaci·n de los Transportes Terrestre. (en 
adelante, ñLOTTò). 

 r El Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el 
Reglamento de la Ley de Ordenaci·n de Transportes Terrestres (en adelante 
ñROTTò). 

 r El Reglamento (CE) nÜ 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 
de octubre de 2007, sobre los servicios p¼blicos de transporte de viajeros por 
ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos (CEE) nÜ 1191/69 
y (CEE) nÜ 1107/70 del Consejo. 



  

 
117 

 r La Ley 4/2004, de 18 de marzo, de Transportes de Viajeros por Carretera del 
Pa²s Vasco. 

 r El Decreto del Gobierno Vasco 51/2012, de 3 de abril, por el que se aprueba el 
reglamento de Transporte de Viajeros por Carretera. 

 r Ley 2/2000, de 29 de junio, de Transporte P¼blico Urbano e Interurbano de 
Viajeros en Autom·viles de Turismo. 

 r Decreto 243/2002, de 15 de octubre, por el que se aprueba el Reglamento de la 
Ley de Transporte P¼blico Urbano e Interurbano de Viajeros de autom·viles de 
turismo. 

 r Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, por la que se desarrolla la secci·n segunda 
del cap²tulo IV del t²tulo V, en materia de arrendamiento de veh²culos con 
conductor/a, del Reglamento de la Ley de Ordenaci·n de los Transportes 
Terrestres, aprobado por Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre 

 r Real Decreto-ley 3/2018, de 20 de abril, por el que se modifica la Ley 16/1987, 
de 30 de julio, de Ordenaci·n de los Transportes Terrestres, en materia de 
arrendamiento de veh²culos con conductor/a. 

 r Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector P¼blico (en adelante, 
ñLCSPò). 

 r El Reglamento General de la Ley de Contratos de las Administraciones P¼blicas, 
aprobado por Real Decreto 1098/2001, de 12 de octubre, y sus posteriores 
modificaciones (en adelante, ñRGLCAPò). 

 r Decreto Foral 44/2010, del Consejo de Diputados, de 28 de septiembre, que 
aprueba la creaci·n del črgano Administrativo Foral de Recursos Contractuales 
publicado en el Bolet²n Oficial del Territorio Hist·rico de Ćlava, nÜ 115, de 8 de 
octubre de 2010. 

 r El presente Pliego de Cl§usulas Administrativas Particulares, con su car§tula y 
anexos, el Pliego de Prescripciones T®cnicas y sus anexos, el documento 
contractual que posteriormente se derive y la oferta presentada por la empresa 
adjudicataria. 

 r Por cualquier otra disposici·n de §mbito comunitario, estatal, de la Comunidad 
Aut·noma de Euskadi o del Territorio Hist·rico de Ćlava que regule la 
contrataci·n y que resulte de aplicaci·n en el §mbito de esta. 

En el r®gimen econ·mico se establece que la adjudicataria percibir§ los ingresos 
derivados de la venta de billetes. 

Ahora bien, como el c·mputo total de los ingresos derivados del servicio por la aplicaci·n 
de la tarifa usuario/a (ITU), se estiman menores que el coste del servicio (CS), la 
Diputaci·n Foral de Ćlava otorgar§ una compensaci·n del d®ficit (CD). 

En este caso, de que el c·mputo total de los ingresos derivados del servicio (IS) sean 
menores que el Coste del Servicio (CS), la Diputaci·n Foral de Ćlava otorgar§ una 
Compensaci·n por D®ficit (CD), igual a esa diferencia. 

CD = (CS ï IS) 

Si, por el contrario, los Ingresos del Servicio son superiores al Coste del Servicio, el 
adjudicatario abonar§ a la Diputaci·n la diferencia. 
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12.3 Reglamento de personas viajeras  

El Reglamento de Servicios de Personas Viajeras del transporte foral tiene por objeto, 
por una parte, regular de forma unitaria y homog®nea la prestaci·n del servicio p¼blico 
de transporte regular de personas viajeras por carretera de uso general titularidad de la 
Diputaci·n Foral de Ćlava, bajo la marca Ćlavabus, y por otra, la prestaci·n del Servicio 
de Transporte Comarcal de Personas viajeras en el Territorio Hist·rico de Ćlava. El 
mismo se aplica a las operadoras y adjudicatarias que presten dichos servicios de 
transporte p¼blico, y a las personas usuarias que los utilicen, y entre otros aspectos, 
regula la accesibilidad, el transporte de menores, transporte de bicicletas, bultos o 
animales de compa¶²a. Adem§s, normaliza las obligaciones de las prestatarias de los 
servicios para con las personas viajeras.  

Las bases del presente Reglamento de Servicios est§n determinadas por lo establecido 
en los referidos contratos con las empresas concesionarias y adjudicatarias/os, la Ley 
Vasca 4/2004 de 18 de marzo, de Transporte de Viajeros por Carretera, el Decreto del 
Gobierno Vasco 51/2012, de 3 de abril, por el que se aprueba el Reglamento de 
Transporte de Viajeros por Carretera, la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenaci·n del 
Transporte (LOTT), el Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se 
aprueba el Reglamento de la Ley de Ordenaci·n de los Transportes Terrestres (ROTT), 
y dem§s normativa legal vigente que le sea de aplicaci·n. 

El primer Reglamento aprobado al efecto se formaliz· por Decreto Foral 31/2015, del 
Consejo de Diputados de 26 de mayo. El mismo fue modificado en dos ocasiones por 
razones de inter®s p¼blico para adecuarse a las nuevas situaciones: la primera de ellas 
por Decreto Foral 31/2017, del Consejo de Gobierno Foral de 20 de junio, y la segunda 
por Decreto Foral 12/2019, del Consejo de Gobierno Foral de 26 de febrero.  

Asimismo, mediante Orden Foral 39/2024, de 29 de enero, en desarrollo del texto del 
Reglamento de Servicios, se aprob· la prohibici·n de acceder con patinetes el®ctricos 
en todos los veh²culos que prestan un servicio de transporte p¼blico de titularidad foral. 

El actual texto se estructura en dos Libros, con el desglose siguiente: 

El Libro I regula los Transportes P¼blicos Regulares de Uso General titularidad de 
la Diputaci·n Foral de Ćlava, y se encuentra dividido en seis t²tulos:  

 r I. Objeto y §mbito de aplicaci·n. 

 r II Definici·n, organizaci·n y planificaci·n. 

 r III Derechos y obligaciones de las personas usuarias de los servicios p¼blicos. 

 r IV Obligaciones de las empresas operadoras de transporte adjudicatarias de los 
servicios regulares titularidad de la Diputaci·n Foral de Ćlava, con relaci·n a las 
personas usuarias de los servicios. 

 r V T²tulos de transporte. 

 r VI R®gimen Sancionador. 

El Libro II regula el Servicio de Transporte Comarcal de Personas viajeras en el THA, 
y se divide en cinco t²tulos:  

 r I Objeto y §mbito de aplicaci·n. 

 r II Derechos y obligaciones de las personas usuarias del servicio p¼blico. 

 r III Obligaciones de las prestatarias con relaci·n a las personas usuarias de los 
servicios. 

 r IV T²tulos de transporte. 

 r V R®gimen Sancionador. 
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13 NORMATIVA SOBRE ACCESIBILIDAD Y SUPRESIčN DE 
BARRERAS DE ACCESO AL TRANSPORTE 

La accesibilidad es un derecho y una necesidad, no s·lo, aunque s² especialmente, de 
las personas con discapacidad. 

Es necesario cambiar la actitud a favor de la no discriminaci·n de las personas con 
discapacidad en el sector del transporte regular de viajeros por carretera. Y de hecho 
cada vez se hace m§s hincapi® en la necesidad de que se utilicen servicios de transporte 
p¼blico adaptados, ofertando un servicio accesible, eficaz y fiable, que reduzca la 
utilizaci·n del veh²culo privado y minore la congesti·n en carretera y la contaminaci·n 
atmosf®rica y ac¼stica. 

La accesibilidad debe responder a las expectativas de los usuarios, tanto de los 
existentes como de los potenciales, de manera que los colectivos de personas con 
discapacidad y colectivos con movilidad reducida temporalmente se vean directamente 
beneficiados por la mejora en la accesibilidad del transporte p¼blico. 

Por esta raz·n, es necesario que las administraciones p¼blicas de todos los niveles 
analicen, revisen y realicen el seguimiento de los diferentes criterios a aplicar, a fin de 
poder conseguir una accesibilidad integral, homologaci·n y supresi·n de barreras de los 
transportes. Por ello, las campa¶as de sensibilizaci·n son aspectos fundamentales para 
lograr una verdadera accesibilidad al transporte p¼blico en autob¼s. 

A lo largo de las ¼ltimas d®cadas, la normativa ha avanzado, regulando los diferentes 
requisitos a cumplir por los operadores de transporte, dejando de estigmatizarse a las 
personas con discapacidad. 

En el a¶o 1963 se celebra el Primer Congreso Internacional para la Supresi·n de 
Barreras Arquitect·nicas, y en el a¶o 1975, se aprueba la Declaraci·n de los Derechos 
de los Minusv§lidos, proclamada por Naciones Unidas, comenzando un lento proceso 
que continuar§ en Espa¶a por cuanto se proclama en la Constituci·n espa¶ola de 1978, 
la ñobligaci·n de los poderes p¼blicos de fomentar la igualdad y el desarrollo individual 
de la persona dentro de la esfera pol²tica, econ·mica y social, y ñrealizar una pol²tica de 
previsi·n, tratamiento, rehabilitaci·n e integraci·n de los disminuidos f²sicos, sensoriales 
y ps²quicos, a los que prestar§n la atenci·n especializada que requieran especialmente 
para el disfrute de los derechos constitucionalesò. 

En cumplimiento de los par§metros indicados se aprueba la legislaci·n de integraci·n 
adecuada, dando cumplimiento a la accesibilidad y garantizando el derecho a la 
movilidad, por parte de las diferentes administraciones. El transporte debe cumplir 
criterios no s·lo relacionados con la eficacia de los servicios en cuanto a su 
funcionamiento (tiempos de viaje, frecuencias en que se accede, etc.) sino tambi®n debe 
permitir acceder en igualdad a los equipamientos y servicios existentes; el entorno y el 
veh²culo deben dotarse de los mecanismos y sistemas que permitan su utilizaci·n por 
las personas con discapacidad. 

La eliminaci·n de barreras en el transporte conduce a un entorno accesible, a un 
transporte universal, caracterizado por su accesibilidad integral. Cada vez se tiene m§s 
presente la accesibilidad en la planificaci·n de los diferentes sistemas de transporte, en 
cumplimiento de las normativas vigentes: adaptaci·n entorno urban²stico, servicios 
complementarios, flotas de veh²culos adaptados, etc. 

La legislaci·n y la normativa sectorial han sido piezas clave en la mejora de la 
accesibilidad en el transporte p¼blico, el conjunto de leyes y normas es muy amplio, 
debe ser contemplado en toda su dimensi·n, dada la interrelaci·n de las condiciones de 
accesibilidad con otras, como la seguridad, derechos de los viajeros, igualdad de 
oportunidades, circulaci·n de veh²culos ... y considerando su transversalidad. 
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La Ley 16/1987, de 30 de julio, de ordenaci·n de los transportes terrestres, en su 
art²culo 4 apartado 1, determin·: ñLos poderes p¼blicos promover§n la adecuada 
satisfacci·n de las necesidades de transporte de los ciudadanos en el conjunto del 
territorio espa¶ol, en condiciones id·neas de seguridad, con atenci·n especial a las 
categor²as sociales desfavorecidas y a las personas con movilidad reducidaéò 

En la Convenci·n de Naciones Unidas sobre los derechos de las personas con 
discapacidad hecha en Nueva York el 13 de diciembre de 2006, y ratificada por Espa¶a 
con fecha 3 de diciembre de 2007, la accesibilidad se presenta como: 

 r un principio general 

 r una obligaci·n de los Estados Parte 

 r un derecho 

El Real Decreto Legislativo 1/2013, de 29 de noviembre, por el que se aprob· el 
Texto Refundido de la Ley General de derechos de las personas con discapacidad y de 
su inclusi·n social, concretaba que las medidas espec²ficas para garantizar la igualdad 
de oportunidades, la no discriminaci·n y la accesibilidad universal se deb²an aplicar 
tambi®n en el §mbito de transportes, a fin de alcanzar la inclusi·n de las personas 
discapacitadas o de movilidad reducida, y determinaba un sistema especial de 
prestaciones sociales y econ·micas de compensaci·n por gastos de transporte. 
Reconociendo su derecho a vivir de forma independiente y a participar plenamente en 
todos los aspectos de la vida, obligando a las administraciones p¼blicas a adoptar las 
medidas pertinentes para asegurar la accesibilidad universal. 

El Real Decreto 193/ 2023, de 21 de marzo, regula las condiciones b§sicas de 
accesibilidad y no discriminaci·n de las personas con discapacidad para el acceso y 
utilizaci·n de los bienes y servicios a disposici·n del p¼blico. 

Dicho Real Decreto reconoce que la accesibilidad universal permite que las personas 
con discapacidad puedan vivir en igualdad, en libertad, de forma independiente y 
participar plenamente en todos los aspectos de la vida, es decir, es un principio vehicular 
para poder hacer efectivos el resto de los derechoséy en todas las esferas de la vida 
en comunidad. 

Las administraciones p¼blicas han ido regulando los requisitos de accesibilidad y las 
medidas a adoptar para la supresi·n de barreras en todos los §mbitos: transporte, 
urbanismo, espacios p¼blicos y privados, entre otros. Fomentando la igualdad de 
oportunidades, no discriminaci·n y accesibilidad universal de las personas con 
discapacidad, y estableciendo el marco de referencia para avanzar progresivamente en 
la adopci·n e implantaci·n de las medidas para garantizar y hacer efectivo la igualdad 
de oportunidades de las personas con discapacidad. 

La inclusi·n de las personas con discapacidad o movilidad reducida es un tema que 
contin¼a siendo objeto de regulaci·n espec²fica a fin de ir adecuando los distintos 
§mbitos, entre ellos el transporte, a sus necesidades, y eliminar los impedimentos de 
acceso. 

Para finalizar, es preciso comentar la regulaci·n que hace de este aspecto el 
anteproyecto de la Ley de Movilidad Sostenible, del MITMA: en su articulado recoge 
los aspectos inclusivos de la movilidad, incluyendo una ordenaci·n del sistema de 
medios de movilidad en el §mbito urbano, el fomento de la movilidad activa, las pol²ticas 
y acciones de movilidad inclusiva para personas con discapacidad o movilidad reducida, 
as² como las perspectivas de g®nero y no discriminaci·n en la movilidad. 

Definiendo, en su art²culo 2, entre otros, los siguientes conceptos: 

 r Accesibilidad: condici·n que han de reunir los medios, infraestructuras y 
servicios de transporte para poder ser utilizados y comprendidos por todas las 
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personas, con independencia de sus circunstancias de discapacidad, edad, 
salud, sexo, g®nero, situaci·n socioecon·mica o cualquier otra caracter²stica de 
similar relevancia a las anteriores, en los t®rminos m§s amplios de autonom²a, 
seguridad, comodidad y asequibilidad. 

 r Movilidad inclusiva: es aquella que tiene por objetivo garantizar el acceso a los 
servicios de transporte y la movilidad en general a todos los ciudadanos y las 
ciudadanas sin que exista menoscabo por situaciones de discapacidad, nivel de 
renta, lugar de residencia, edad, sexo, g®nero, o pertenencia a un determinado 
grupo social. 

Y en su art²culo 31 ñMovilidad inclusiva para personas con discapacidad o movilidad 
reducidaò recoge los aspectos inclusivos de la movilidad para personas con 
discapacidad o movilidad reducida, y no discriminaci·n en la movilidad: 

ñLas administraciones p¼blicas, en el §mbito de sus respectivas competencias: 

a) Adoptar§n pol²ticas de movilidad inclusiva como herramienta imprescindible para 
lograr el objetivo de cohesi·n social, promoviendo la accesibilidad universal a las 
infraestructuras y los modos de transportes en condiciones de igualdad para todos 
los ciudadanos y las ciudadanas. 

b) Priorizar§n sus inversiones en movilidad inclusiva teniendo en cuenta la situaci·n de 
los distintos modos y medios de transporte en cuanto a accesibilidad y su nivel de 
utilizaci·n. 

c) Adoptar§n medidas para facilitar la movilidad de las personas con discapacidad o 
movilidad reducida, tales como garantizar la informaci·n que deber§ ser accesible y 
en tiempo real de las condiciones de accesibilidad de las infraestructuras y modos 
de transportes, facilitar el acceso a las zonas de bajas emisiones o extender la figura 
de los asistentes de movilidad a aquellos modos de transporte donde sea posible. 

d) Fomentar§n las campa¶as de informaci·n y acciones formativas para promover la 
accesibilidad y la no discriminaci·n de las personas con discapacidad o movilidad 
reducida en la utilizaci·n de los bienes y servicios a disposici·n del p¼blico. 

e) Podr§n considerar a las personas con discapacidad y sus acompa¶antes a la hora 
de fijar las tarifas de los servicios de transporte. 

f) Establecer§n, en la medida de lo posible, sistemas de seguimiento y control para 
asegurar la eficacia de las medidas y su repercusi·n en el n¼mero de personas con 
discapacidad y sus desplazamientos.ò 

En definitiva, la Accesibilidad nos permitir§ que cualquier persona, con o sin 
discapacidad, potencie su autonom²a personal, y la ·ptima utilizaci·n de cualquier 
recurso urban²stico, arquitect·nico, de transporte, de comunicaci·n, productos o 
servicios. 

La finalidad es implantar aquellos detalles necesarios para conseguir aplicar la 
accesibilidad de una manera inclusiva y normalizadora, con un dise¶o habitual para 
todos. La accesibilidad debe formar parte de nuestra cotidianidad. 

La Ley 20/1997, de 4 de diciembre para la promoci·n a la accesibilidad, establece 
el marco general en materia de accesibilidad en la Comunidad Aut·noma del Pa²s 
Vasco. 

Dicho marco concreta el objeto de la ley, a fin de garantizar la accesibilidad del entorno 
urbano de los espacios p¼blicos, de los edificios, de los medios de transporte y de los 
sistemas de comunicaci·n para su uso y disfrute de forma aut·noma por todas las 
personas y en particular por aquellas con movilidad reducida, dificultades de 
comunicaci·n o cualquier otra limitaci·n ps²quica o sensorial, de car§cter temporal o 
permanente. Obligando a los poderes p¼blicos a promover la adopci·n de medidas de 
acci·n positiva necesarias para la efectiva aplicaci·n de la ley, as² como, en su caso, la 
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utilizaci·n de las ayudas t®cnicas que contribuyan a mejorar la calidad de vida de las 
personas. 

A tal fin determina las medidas a adoptar por las administraciones p¼blicas -Gobierno 
Vasco, Diputaciones Forales, Ayuntamientos y otras entidades p¼blicas- para promover 
y fomentar la accesibilidad. 

Regula las disposiciones generales en materia de accesibilidad en el transporte 
estableciendo las disposiciones generales siguientes: 

 1.- Los transportes p¼blicos de viajeros competencia de las administraciones p¼blicas 
vascas garantizar§n su accesibilidad en los t®rminos previstos en esta ley y en sus 
normas de desarrollo. 

2.- El material de nueva adquisici·n destinado al transporte p¼blico de viajeros deber§ 
ajuste a las condiciones t®cnicas dictadas reglamentariamente, compatibles con los 
objetivos de la presente ley. 

3.- Los edificios e instalaciones destinadas al transporte p¼blico de viajeros dispondr§n 
de sistemas adecuados de comunicaci·n ac¼stica, visual y sensorial que garanticen su 
utilizaci·n aut·noma y en las debidas condiciones de seguridad para todas las personas. 

4.- Las administraciones p¼blicas competentes en materia de transporte adoptar§n las 
medidas oportunas para la progresiva adaptaci·n de los transportes p¼blicos, as² como 
de los edificios, servicios, instalaciones y mobiliario vinculado a los mismos, a las 
prescripciones de la presente ley y de sus normas de desarrollo. 

 5. Las administraciones p¼blicas vascas competentes en materia de transportes 
adoptar§n las medidas oportunas para que el r®gimen y las obligaciones contenidas en 
este art²culo para los medios de transporte p¼blicos se apliquen progresivamente a los 
transportes privados. 

Y establece las reservas a considerar en el transporte: 

"1.- Los medios de transporte p¼blico colectivos urbanos e interurbanos, en particular 
los autobuses, trenes y funiculares, reservar§n para el uso prioritario de personas con 
movilidad reducida al menos dos espacios para sillas de ruedas y cuatro asientos para 
coche, cercanos a las puertas de acceso, se¶alizados adecuadamente y accesibles a 
los timbres y se¶ales de parada. 

2.- Los medios de transporte mencionados ser§n accesibles para personas con 
movilidad reducida, deber§n garantizar el desplazamiento interior en las debidas 
condiciones de seguridad y reservar el espacio f²sico necesario para la ubicaci·n de 
utensilios o ayudas t®cnicas y/o perro gu²a con que vayan provistas las personas 
afectadas. 

3.- En poblaciones superiores a tres mil habitantes los Ayuntamientos promover§n la 
existencia de un veh²culo o taxi acondicionado que cubriera las necesidades de 
desplazamiento de personas con movilidad reducida, siendo posible el otorgamiento de 
una nueva licencia si fuera necesario". 

En cumplimiento de su disposici·n final segunda de la ley que preve²a la elaboraci·n de 
las normas de car§cter t®cnico correspondientes en desarrollo del texto legal en que se 
determinen las condiciones de accesibilidad de los entornos urbanos, los espacios 
p¼blicos, los edificios, los medios de transporte y los sistemas de informaci·n y 
comunicaci·n, refundiendo y armonizando las normas referentes a accesibilidad y 
supresi·n de barreras urban²sticas articuladas a trav®s de diferentes normas, se aprob· 
el Decreto 126/2001, de 10 de julio, por el que se aprueban  las normas t®cnicas 
sobre condiciones de accesibilidad en el transporte. 
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14 REAL DECRETO-LEY 24/2021, DE 2 DE NOVIEMBRE, DE 
TRANSPOSICIčN DE LA DIRECTIVA (UE) 2019/1161, DEL 
PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO, DE 20 DE JUNIO 
DE 2019, POR LA QUE SE MODIFICA LA DIRECTIVA 
2009/33/CE RELATIVA A LA PROMOCIčN DE VEHĉCULOS DE 
TRANSPORTE POR CARRETERA LIMPIOS Y 
ENERG£TICAMENTE EFICIENTES. 

Este Real Decreto Ley tuvo incidencia en diferentes materias, entre ellas, incidi· en la 
promoci·n de veh²culos de transporte por carretera limpios y energ®ticamente 
eficientes. 

Se¶alando en su art²culo 86 que su objeto y finalidad es garantizar que los poderes 
adjudicadores y las entidades contratantes, tengan en cuenta, en la contrataci·n p¼blica 
relativa a los veh²culos de transporte por carretera incluidos en su §mbito de aplicaci·n, 
los impactos energ®tico y medioambiental de estos durante su vida ¼til, incluidos el 
consumo de energ²a y las emisiones de CO2 y de determinados contaminantes, con la 
finalidad de promover y estimular el mercado de los veh²culos limpios y energ®ticamente 
eficientes a fin de mejorar la contribuci·n del sector del transporte a las pol²ticas en 
materia de medio ambiente, clima y energ²a nacionales y de la Uni·n Europea. 

Concretando, en su art²culo 87 ñĆmbito de aplicaci·nò, que el libro s®ptimo ser§ de 
aplicaci·n a las contrataciones p¼blicas que se realicen a trav®s de: 

a) Contratos de suministro destinados a la compra, arrendamiento financiero, 
alquiler o alquiler con opci·n de compra de veh²culos de transporte por carretera, 
adjudicados por poderes adjudicadores o entidades contratantes, cuando se trate 
de contratos sujetos a regulaci·n armonizada conforme al art²culo 21 la Ley 
9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector P¼blico, por la que se 
trasponen al ordenamiento jur²dico espa¶ol las Directivas del Parlamento 
Europeo y del Consejo 2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014; o 
por encima del umbral previsto en el art²culo 1 del Real Decreto- ley 3/2020, de 
4 de febrero, de medidas urgentes por el que se incorporan al ordenamiento 
jur²dico espa¶ol diversas directivas de la Uni·n Europea en el §mbito de la 
contrataci·n p¼blica en determinados sectores; de seguros privados; de planes 
y fondos de pensiones; del §mbito tributario y de litigios fiscales. 

b) Contratos de servicio p¼blico en el sentido definido en el art²culo 88 de este real 
decreto-ley, cuyo objeto sea la prestaci·n de servicios de transporte de 
pasajeros por carretera, cuando se superen los umbrales establecidos en el 
art²culo 5.4 del Reglamento (CE) n.Ü 1370/2007 del Parlamento Europeo y del 
Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios p¼blicos de transporte 
de viajeros por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos 
(CEE) n.Ü 1191/69 y (CEE) n.Ü 1107/70 del Consejo. 

c) Contratos de servicios incluidos en los códigos CPV que figuran en el siguiente 
cuadro, cuando se trate de contratos adjudicados por poderes adjudicadores o 
entidades contratantes, que est®n sujetos a regulaci·n armonizada conforme al 
art²culo 22 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, o por encima del umbral previsto 
en el art²culo 1 del Real Decreto-ley 3/2020, de 4 de febrero. 
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Cuadro 1 

C·digos del Vocabulario com¼n de contratos p¼blicos (CPV) para determinados 
contratos de servicios: 

CPV Descripci·n 
60112000-6 Servicios de transporte por la v²a p¼blica. 

60130000-8 Servicios especiales de transporte de pasajeros por carretera. 

60140000-1 Transporte no regular de pasajeros. 

90511000-2 Servicios de recogida de desperdicios. 

60160000-7 Transporte de correspondencia por carretera. 

60161000-4 Servicios de transporte de paquetes. 

64121100-1 Servicios de distribuci·n postal. 

64121200-2 Servicios de distribuci·n de paquetes. 

 

El art²culo 90 establece los objetivos m²nimos a alcanzar que figuran en el: 

 r Cuadro 3 del Anexo para los veh²culos ligeros limpios. 

 r Cuadro 4 del Anexo para los veh²culos pesados limpios. 

 

Cuadro 3 

Objetivos mínimos de contrataci·n p¼blica para la cuota de veh²culos ligeros limpios con 
arreglo al cuadro 2 del art²culo 88.4.a) (1) en el n¼mero total de veh²culos ligeros objeto 
de contratos contemplados en el art²culo 87 a nivel nacional: 

¶ Del 2 de agosto de 2021 hasta el 31 de diciembre de 2025 36,3 % 

¶ Del 1 de enero de 2026 hasta el 31 de diciembre de 2030 36,3 

 

Cuadro 4 

Objetivos m²nimos de contrataci·n p¼blica para la cuota de veh²culos pesados limpios 
en el n¼mero total de veh²culos pesados objeto de los contratos contemplados en el 
art²culo 87 a nivel nacional (2): 

 r Camiones (categor²as de veh²culos N2 y N3) 

¶ Del 2 de agosto de 2021 hasta el 31 de diciembre de 2025 10% 

¶ Del 1 de enero de 2026 hasta el 31 de diciembre de 2030 14%  

 r Autobuses (categor²a de veh²culos M3) (2) 

¶ Del 2 de agosto de 2021 hasta el 31 de diciembre de 2025 45% 

¶ Del 1 de enero de 2026 hasta el 31 de diciembre de 2030 65% 

Por otra parte, en el art²culo 88, punto iii) se define como categor²a M3: veh²culos de 
motor que tengan m§s de ocho plazas de asiento adem§s de la del conductor y cuya 
masa m§xima sea superior a 5 toneladas, independientemente de que dichos veh²culos 
de motor tengan o no espacio para pasajeros de pie. 

Entre los veh²culos excluidos en el decreto-ley, en el art²culo 89 apartado b) se indica 
los veh²culos de la categor²a M3 distintos de los de clase I (veh²culo M3 con una 
capacidad superior a 22 viajeros adem§s del conductor, construido con zonas para 
viajeros de pie que permitan el movimiento frecuente de viajeros) y de clase A (veh²culo 
M3 con una capacidad no superior a 22 viajeros, adem§s del conductor, dise¶ado para 
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transportar viajeros de pie y que est® provisto de asientos y preparado para viajeros de 
pie). 

La Disposici·n final quinta del Real Decreto-ley 24/2021 (LA LEY 23840/2021), modifica 
los siguientes art²culos de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector 
P¼blico: 

Art²culo 328.4 de la LCSP. 

Se a¶ade una nueva letra f) en el art²culo 328.4, precepto que regula el informe que ha 
de elaborar y remitir a la Comisi·n Europea, cada tres a¶os, la Junta Consultiva de 
Contrataci·n P¼blica referido a todos los poderes adjudicadores estatales, auton·micos 
y locales, respecto de la licitaci·n p¼blica y ejecuci·n de los contratos de obras, 
suministros, servicios, concesi·n de obras y concesi·n de servicios que est®n sujetos a 
regulaci·n armonizada, comprensivo de las siguientes cuestiones: 

a) La informaci·n contenida en el informe de supervisi·n a que se refiere el apartado 8     
del art²culo 332 que remita la Oficina Independiente de Regulaci·n y Supervisi·n de 
la Contrataci·n. 

b) Informaci·n sobre el nivel de participaci·n de las PYME en la contrataci·n p¼blica. 

c) Un informe estad²stico sobre los contratos p¼blicos de obras, suministros y servicios 
no sujetos a regulaci·n armonizada por no superar los umbrales establecidos en los 
art²culos 20, 21 y 22, haciendo una estimaci·n del valor agregado total de dichos 
contratos durante el per²odo de que se trate. Esa estimaci·n podr§ basarse, en 
particular, en los datos disponibles en virtud de los requisitos de publicaci·n, o bien 
en estimaciones realizadas a partir de muestras. 

d) Informaci·n sobre cu§les son los ·rganos encargados de dar cumplimiento a las 
obligaciones asumidas en virtud del derecho de la Uni·n Europea en materia de la 
contrataci·n p¼blica. 

e) Informaci·n sobre las iniciativas adoptadas para proporcionar orientaci·n o ayuda 
gratuita en la aplicaci·n de la normativa de la Uni·n Europea en materia de 
contrataci·n p¼blica o para dar respuesta a las dificultades que plantee su 
aplicaci·n, as² como para planificar y llevar a cabo procedimientos de contrataci·n. 

f) Informaci·n requerida por otras normas comunitarias que deba incluirse en estos 
informes. 

Art²culo 331 a) de la LCSP. 

La letra a) del precepto, que regula la Aportaci·n de informaci·n por las Comunidades 
Aut·nomas y de las Ciudades Aut·nomas de Ceuta y Melilla, y determina que, en el 
marco del principio de lealtad institucional que rige las relaciones entre las 
Administraciones P¼blicas contemplado con car§cter b§sico en el art²culo 3 de la Ley 
40/2015, de 1 de octubre, de R®gimen Jur²dico del Sector P¼blico (LA LEY 15011/2015), 
y con la finalidad de que la Junta Consultiva de Contrataci·n P¼blica del Estado pueda 
cumplir con las obligaciones establecidas en el art²culo 328 respecto a la Comisi·n 
Europea, las Comunidades Aut·nomas remitir§n en formato electr·nico al Comit® de 
Cooperaci·n regulado en el art²culo 329, a trav®s de sus ·rganos competentes y 
respecto de sus respectivos §mbitos territoriales, la siguiente documentaci·n, queda 
redactado: 

a) Un informe comprensivo de todas aquellas cuestiones mencionadas en las letras b), 
c), d), e) y f) del apartado 4 del art²culo 328, con una periodicidad de ðal menosð cada 
tres a¶os. 
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15 DOCUMENTOS ESPECĉFICOS SOBRE MOVILIDAD 
SOSTENIBLE 

15.1 Estrategia de movilidad sostenible e inteligente de la Comisi·n 
Europea (COM-2020-789) 

En diciembre de 2020 la Comisi·n Europea dict· la Estrategia de movilidad sostenible 
e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al futuro. 

El sector del transporte representa el 5% del PIB europeo, emplea directamente a 10 
millones de trabajadores, es el segundo mayor §mbito de gasto de los hogares, y tiene 
un coste ambiental considerable, puesto que representa la cuarta parte de la emisi·n de 
gases de efecto invernadero de la UE. 

La Estrategia europea plantea que solo se lograr§ el objetivo fijado por la Uni·n de 
reducir los gases de efecto invernadero como m²nimo un 55 % hasta 2030 y de alcanzar 
la neutralidad clim§tica de aqu² a 2050, si se introducen sin demora, y en sinergia con 
los esfuerzos por una contaminaci·n cero, pol²ticas m§s ambiciosas para reducir la 
dependencia de los combustibles f·siles que presenta el transporte.  

Para lograr estos objetivos, la Estrategia europea plantea tres pilares y siete iniciativas 
emblem§ticas para las futuras acciones: 

1) Hacer que todos los modos de transporte sean m§s sostenibles. 

1. Impulsar la adopci·n de veh²culos de emisi·n cero, los combustibles renovables 
e hipocarb·nicos y la infraestructura asociada. 

2. Crear aeropuertos y puertos sin emisiones. 
 

2) Generalizar la disponibilidad de alternativas sostenibles en un sistema de 
transporte multimodal. 

3. Lograr que la movilidad interurbana y urbana sea m§s sostenible y saludable. 
4. Ecologizaci·n del transporte de mercanc²as. 

 
3) Introducir los incentivos adecuados para impulsar la transici·n. 

5. Tarificaci·n del carbono y oferta de mejores incentivos para los/las usuarios/as. 
6. Hacer realidad la movilidad multimodal conectada y automatizada. 
7. Innovaci·n, datos e inteligencia artificial para una movilidad m§s inteligente. 
8. Reforzar el mercado ¼nico. 
9. Alcanzar una movilidad justa y equitativa para todos/as. 
10. Reforzar la seguridad y protecci·n del transporte. 

 
Adem§s de estas directrices generales, destacamos los siguientes puntos de la 
Estrategia europea: 

Á Aumentar la cuota modal del transporte colectivo y los traslados a pie y en 
bicicleta, as² como la movilidad automatizada, conectada y multimodal, 
reducir§ significativamente la contaminaci·n y congesti·n causadas por el 
transporte, especialmente en las ciudades, y mejorar§ la salud y el bienestar de 
las personas.  

Á Los planes de movilidad urbana sostenible deben incluir objetivos nuevos, por 
ejemplo, relacionados con la ausencia de emisiones y de fallecimientos en 
accidentes de tr§fico.  
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Á Los modos de transporte activos, como son los desplazamientos en bicicleta, 
han experimentado un crecimiento, con el anuncio de las ciudades de m§s de 
2.300 km de infraestructura adicional para bicicletas.  

Á En las zonas urbanas y suburbanas es fundamental que la multimodalidad sea 
fluida gracias a las soluciones digitales, siguiendo el concepto de movilidad 
como servicio (MaaS). 

Á La planificaci·n de la movilidad urbana sostenible tambi®n debe englobar la 
dimensi·n del transporte de mercanc²as a trav®s de planes espec²ficos de 
log²stica urbana sostenible. 

Á Es preciso continuar el desarrollo de billetes y servicios de pago inteligentes 
e interoperables; incluirlos como un requisito habitual de cualquier contrataci·n 
p¼blica pertinente promover²a un uso mayor.  

 

15.2 Estrategia de movilidad segura, sostenible y conectada 2030 del 
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana 

En diciembre de 2021 el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) 
dise¶· la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada, que sirve como base 
de las pol²ticas de movilidad del MITMA con el horizonte de 2030.  

La Estrategia de Movilidad se estructura en nueve ejes, que se desarrollan a trav®s de 
l²neas de actuaci·n y medidas concretas, rese¶§ndose a continuaci·n las que pueden 
ser relevantes para este Estudio. 

Á Eje 1. Movilidad para todos 

o Fomento de la planificaci·n de la movilidad sostenible  

Á Elaboraci·n del Documento de Orientaciones para la Movilidad 
Sostenible (DOMOS) ï Est§ pendiente de elaboraci·n. 

Á Recomendaciones para los estudios de movilidad y su consideraci·n 
en los planes urban²sticos ï Est§ pendiente de elaboraci·n. 

Á Fomento de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible y su 
integraci·n con el planeamiento. 

o Fomentando la planificaci·n de la movilidad sostenible 

Á Impulso a los planes de Transporte Sostenible al Trabajo. 

Á Intermodalidad, multimodalidad en entornos urbanos. Micromovilidad. 

Á Fomento de la movilidad peatonal. 

Á Implantaci·n de la Estrategia Estatal por la bicicleta. 

Á Impulso de la movilidad compartida. 

o Movilidad en el §mbito rural  

Á Mesa de la Movilidad Rural. 

Á Establecimiento de un sistema de indicadores de la movilidad en el 
§mbito rural. 

Á Eje 2: Nuevas Pol²ticas Inversoras 

Á Eje 3: Movilidad segura 
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Á Eje 4: Movilidad de bajas emisiones 

o Est²mulo de Medios de Transporte de Bajas Emisiones 

Á Contrataci·n p¼blica ecol·gica de veh²culos y servicios de transporte 
por carretera. 

o Sostenibilidad de Terminales, Edificios y otras instalaciones del Trasporte 

Á Auditor²as para el ahorro energ®tico en las terminales de transporte y 
su equipamiento. 

Á Eje 5: Movilidad inteligente 

o Facilitaci·n de la Movilidad como Servicio, Datos Abiertos y Nuevas 
Tecnolog²as para el An§lisis y Optimizaci·n de la Movilidad. 

Á Impulsar la publicaci·n de datos abiertos de movilidad y el desarrollo 
de aplicaciones de movilidad 

Á Impulsar soluciones abiertas e interoperables de ticketing y pago 

o Gesti·n Inteligente de Infraestructuras, Terminales y Estaciones. 

Á Desarrollar herramientas para mejorar la experiencia del/a usuario/a y 
la accesibilidad de las terminales. Desarrollo de estaciones 
inteligentes 

Á Eje 6: Cadenas log²sticas intermodales e inteligentes 

Á Eje 7: Conectando Europa y conectados al mundo  

Á Eje 8: Aspectos sociales y laborales 

Á Eje 9: Evoluci·n y transformaci·n del MITMA 

 

15.3 Plan Director del Transporte Sostenible de Euskadi 2030, Gobierno 
Vasco 

El Consejo de Gobierno del Gobierno Vasco aprob· el 13 de junio de 2017 el Plan 
Director de Transporte Sostenible de Euskadi 2030, un plan que da continuidad al Plan 
que se elabor· para el periodo 2002-2012. 

El Plan tiene 6 objetivos, y define tambi®n las estrategias a seguir: 

1. Fomentar un desarrollo econ·mico, sostenible, inteligente y responsable. 

a. Impulsar una cultura de desarrollo socioecon·mico sostenible, mediante 
una planificaci·n y ordenaci·n del transporte de forma coordinada desde 
las administraciones, empresas y la sociedad. 

b. Impulsar la competitividad del transporte de Euskadi. 

c. Fomentar un sistema de transporte avanzado y gestionado en base a 
criterios de internalizaci·n de costes. 

2. Promover una accesibilidad universal, en correspondencia con una 
planificaci·n territorial adecuada. 

a. Impulsar un transporte sostenible garantizando la accesibilidad, en 
coordinaci·n con una planificaci·n territorial sostenible. 
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b. Gestionar la demanda de movilidad con alternativas de transporte 
sostenible. 

c. Avanzar hacia una accesibilidad y movilidad sostenible en los principales 
centros generadores de actividad. 

3. Impulsar un nuevo equilibrio de los modos de transporte. 

a. Potenciar el desarrollo de la intermodalidad tanto en el transporte de 
personas como de mercanc²as, desarrollando una red de transporte 
p¼blico de viajeros/as coordinada e integrada y una red de 
infraestructuras log²sticas multimodal. 

b. Fomentar el uso de los modos de transporte m§s sostenibles, 
especialmente el sistema ferroviario. 

c. Impulsar la sustituci·n del petr·leo en el transporte por energ²as 
alternativas, reduciendo el impacto ambiental y la vulnerabilidad ante una 
futura escasez de esta energ²a. 

4. Potenciar la posici·n estrat®gica de Euskadi en Europa. 

a. Poner en valor la posici·n estrat®gica de Euskadi en Europa no solo 
como gestores de flujos de tr§nsito, sino tambi®n como gestores de nodo 
log²stico intermodal de las comunicaciones continentales. 

b. Implantaci·n del modelo Basque Country Logistics para que, desde la 
colaboraci·n p¼blico-privada, las empresas de Euskadi puedan competir 
en un mercado cada vez m§s globalizado. 

c. Hacia un transporte aeroportuario m§s accesible, integrado y 
competitivo. 

5. Fomentar un uso eficiente y responsable del transporte. 

a. Concienciar a la sociedad, instituciones y empresas sobre la necesidad 
de un transporte sostenible desde el punto de vista econ·mico, social y 
medioambiental. 

b. Promover un sistema de transportes sostenible construyendo, 
garantizando y manteniendo los servicios de transporte, las 
infraestructuras y sus conexiones desde la b¼squeda de su eficiencia. 

c. Dise¶ar un sistema de financiaci·n del transporte p¼blico que garantice 
su sostenibilidad y maximice su eficiencia. 

6. Desarrollar un sistema de transporte p¼blico integrado. 

a. Potenciar el uso del transporte p¼blico. 

b. Desarrollo de un modelo integrado de transporte p¼blico 
econ·micamente sostenible. 

c. Unificaci·n de tarifas y zonificaci·n com¼n. 

El Plan Director incluye en el cuadro que se refleja a continuaci·n las competencias de 
las distintas administraciones en los diferentes sistemas de transporte.  
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Tabla 5. Competencia de las administraciones en los diferentes sistemas de transporte. Fuente: PTS 
Euskadi 2030. 

 

16 DOCUMENTOS DE ORDENACIčN TERRITORIAL Y MEDIO 
AMBIENTALES 

16.1 Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio clim§tico y transici·n energ®tica 

La Ley 7/2021 responde al compromiso de Espa¶a en el §mbito internacional y europeo 
en relaci·n con la lucha contra el cambio clim§tico y la transici·n energ®tica. Para 
alcanzar el cumplimiento de los objetivos establecidos, y en relaci·n con la movilidad, el 
art²culo 14 de la Ley contempla las siguientes medidas: 

 r La Administraci·n General del Estado, las Comunidades Aut·nomas y las Entidades 

Locales, en el marco de sus respectivas competencias, adoptar§n medidas para 

alcanzar en el a¶o 2050 un parque de turismos y veh²culos comerciales ligeros 

sin emisiones directas de CO2. A estos efectos el Plan Nacional Integrado de 

Energ²a y Clima establecer§ para el a¶o 2030 objetivos de incorporaci·n de 

veh²culos con nulas o bajas emisiones directas de CO2 en el parque nacional de 

veh²culos seg¼n sus diferentes categor²as.  

 r En desarrollo de la estrategia de descarbonizaci·n a 2050, se adoptar§n las medidas 

necesarias, de acuerdo con la normativa de la Uni·n Europea, para que los turismos 

y veh²culos comerciales ligeros nuevos, excluidos los matriculados como veh²culos 

hist·ricos no destinados a usos comerciales, reduzcan paulatinamente sus 

emisiones, de modo que antes del 2040 sean veh²culos con emisiones de 

0gCO2/km. 
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 r Los municipios de m§s de 50.000 habitantes y los territorios insulares 

adoptar§n planes de movilidad urbana sostenible, antes de 2023, que 

introduzcan medidas de mitigaci·n que permitan reducir las emisiones derivadas de 

la movilidad incluyendo, al menos:  

¶ El establecimiento de zonas de bajas emisiones antes de 2023.  

¶ Medidas para facilitar los desplazamientos a pie, en bicicleta u otros 

medios de transporte activo, asoci§ndolos con h§bitos de vida saludables. As² 

como corredores verdes intraurbanos que conecten los espacios verdes con las 

grandes §reas verdes periurbanas.  

¶ Medidas para la mejora y uso de la red de transporte p¼blico, incluyendo 

medidas de integraci·n multimodal. 

¶ Medidas para la electrificaci·n de la red de transporte p¼blico y otros 

combustibles sin emisiones de gases de efecto invernadero, como el 

biometano.  

¶ Medidas para fomentar el uso de medios de transporte el®ctricos privados, 

incluyendo puntos de recarga.  

¶ Medidas de impulso de la movilidad el®ctrica compartida. 

¶ Medidas destinadas a fomentar el reparto de mercanc²as y la movilidad al 

trabajo sostenibles. 

¶ El establecimiento de criterios espec²ficos para mejorar la calidad del aire, 

cuando sea necesario, alrededor de centros escolares, sanitarios u otros de 

especial sensibilidad, seg¼n la normativa vigente en materia de calidad del aire.  

¶ Integrar los planes espec²ficos de electrificaci·n de ¼ltima milla con las zonas de 

bajas emisiones municipales. 

16.2 Estrategia de Cambio Clim§tico 2050 del Pa²s Vasco  

En dicho documento se plantean los siguientes objetivos: 

¶ Reducir las emisiones de GEI de Euskadi en al menos un 40 % a 2030 y en al 

menos un 80 % a 2050, respecto al a¶o 2005. 

¶ Alcanzar en el a¶o 2050 un consumo de energ²a renovable del 40 % sobre el 

consumo final. 

La meta 2 del documento plantea caminar hacia un transporte sin emisiones con las 
siguientes l²neas de actuaci·n: 

o Potenciar la intermodalidad y los modos de transporte con menores 
emisiones de GEI. 

o Sustituir el consumo de derivados del petr·leo. 

o Integrar criterios de vulnerabilidad y criterios de adaptaci·n en 
infraestructuras de transporte. 
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16.3 Estrategia Klima Araba 2050  

El documento Estrategia Klima Araba 2050 fue aprobado por Acuerdo 380/2022, del 
Consejo de Gobierno de la Diputaci·n Foral de Ćlava el 21 de junio de 2022 y refrendado 
en Juntas Generales de Ćlava, tras su an§lisis e incorporaci·n de nuevas aportaciones, 
en julio de 2022.  

Dos son los objetivos estrat®gicos del documento: 

¶ Objetivo 1: Mitigaci·n ï Territorio Hist·rico de Ćlava neutro en Carbono a 
2050 a trav®s de la reducci·n de emisiones y la potenciaci·n de los sumideros 
de carbono del territorio. 

¶ Objetivo 2:  Adaptaci·n ï Territorio Hist·rico de Ćlava resiliente, mediante 
un entorno y planificaci·n territorial que reduzcan los riesgos del cambio 
clim§tico, un sistema de emergencias reforzado y la capacitaci·n de la poblaci·n 
y del sector econ·mico. 

La estrategia incluye 127 acciones concretas, clasificadas en 20 l²neas de actuaci·n 
dentro de las 9 metas siguientes: 

Metas de la Estrategia KLIMA ARABA 2050 

M1 Descarbonizaci·n del modelo econ·mico y energético de Araba 

M2 Transporte y movilidad de bajas emisiones. 

M3 Ordenaci·n territorial y estructura urbana eficiente y adaptada al cambio clim§tico 

M4 Medio natural y biodiversidad: territorio resiliente y multifuncional 

M5 Prevenci·n y gesti·n de residuos urbanos con criterios climáticos 

M6 
Disminución de las emisiones de GEI y aumento de la resiliencia del sector 
primario y del sistema alimentario en el THA 

M7 Ciclo integral del agua. Araba reserva de aguas superficiales y subterr§neas 

M8 Generación de conocimiento, anticipaci·n a los riesgos e innovaci·n 

M9 Administraci·n, Servicios Públicos y poblaci·n preparados 

Tabla 6. Metas de la Estrategia KLIMA ARABA 2050. 

La actuaci·n 27, dentro de la Meta 2, Transporte y movilidad de bajas emisiones, y en 
la L²nea Estrat®gica 4, Potenciaci·n de la intermodalidad del transporte p¼blico y 
colectivo y de la movilidad sin emisiones consiste en la elaboraci·n de este documento, 
un Plan de Movilidad sostenible para Ćlava. 

Reproducimos a continuaci·n las actuaciones incluidas en esa segunda meta, por ser 
relevantes para este documento: 

a. L²nea Estrat®gica 4, Potenciaci·n de la intermodalidad del transporte p¼blico 

y colectivo y de la movilidad sin emisiones. 

¶ Refuerzo de la red de transporte p¼blico que une los n¼cleos poblaciones de 

Ćlava. Impulso a una red de conexiones comarcales, con otros centros de inter®s 

y actividad y la capital. 

¶ Aprobaci·n definitiva del PTS de V²as Ciclistas e Itinerarios Verdes de Ćlava. 

Despliegue de las v²as ciclistas e itinerarios verdes planeados en el territorio: 
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conexi·n entre localidades y conexi·n rural-urbana. Acercamiento sostenible de 

la poblaci·n al medio natural. Aprovechamiento de los trabajos de reforma y 

mantenimiento de las carreteras para la ejecuci·n de v²as ciclistas, impulso a las 

conexiones de pueblos y pol²gonos industriales, impulso al cicloturismo etc. 

¶ Aprobaci·n e Impulso de la Estrategia de la Bicicleta de Ćlava para fomentar el 

uso de modos de transporte no motorizados y el transporte p¼blico. 

¶ Plan de movilidad sostenible para Ćlava. 

¶ Integraci·n de  criterios de  vulnerabilidad y  criterios de  adaptaci·n en 

infraestructuras de transporte. 

¶ Creaci·n y/o ampliaci·n de tranv²a, Bus El®ctrico Inteligente (BEI) y autob¼s con 

la implantaci·n del billete ¼nico (integraci·n tarifaria) para el transporte p¼blico 

municipal e interurbano en toda Ćlava y en conexi·n con las redes de los otros 

Territorios Hist·ricos. 

¶ Fomento del desarrollo de planes de movilidad sostenible a nivel comarcal, 

urbano y en los diferentes centros de actividad e impulso de la colaboraci·n 

interinstitucional para la planificaci·n de la movilidad sostenible en los municipios 

y centros de actividad de §mbito comarcal, con la priorizaci·n de los modos de 

transporte alternativos al veh²culo particular. 

¶ Estudio y valoraci·n de las redes de coche compartido. 

b. L²nea Estrat®gica 5, impulso al transporte electrificado y con combustibles 

alternativos. 

¶ Impulso a la instalaci·n de los puntos de recarga para los modos de transporte 

el®ctricos y de otros combustibles alternativos, con menos emisiones de gases 

de efecto invernadero. 

¶ Apoyo al transporte ferroviario de pasajeros, mercanc²as, mercanc²as pesadas 

y reparto de ¼ltima milla y consolidaci·n de una red de plataformas log²sticas 

que fomenten el uso del ferrocarril (Jundiz-Arasur). 

¶ Potenciaci·n del Corredor Atl§ntico ferroviario y modernizaci·n de las 

infraestructuras ferroviarias actualmente infrautilizadas de ñMiranda ï Altsasuò y 

l²nea C3 ñAiaraldeaò para dar soluci·n a la movilidad de personas y mercanc²as, 

tanto en Ćlava central como en Airaldea, mediante un transporte ferroviario 

p¼blico y social. 

 

16.4 Directrices de Ordenaci·n Territorial de Euskadi del Gobierno Vasco 
(DOT) 

Mediante el Decreto 128/2019, de 30 de julio, se aprobaron definitivamente las 
Directrices de Ordenaci·n Territorial de la Comunidad Aut·noma del Pa²s Vasco (BOPV 
24/09/19). 

Las DOT dedican el Cap²tulo 9 de su Memoria a la Movilidad y Log²stica y, de 
acuerdo con su contenido, dedican a la Movilidad los art²culos siguientes, como 
Directrices Recomendatorias: 
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Art²culo 25. ï Directrices en materia de movilidad multimodal. 

1.ï Combinar distintos modos de transporte p¼blico que conformen 
modelos de gesti·n integral de movilidad haciendo del conjunto de la CAPV 
un territorio accesible. 

2.ï Utilizar modos de transporte p¼blico limpios como los trenes, los 
tranv²as, los autobuses el®ctricos y las bicicletas, incluidas las el®ctricas. 

3.ï Evitar la competencia entre modos de transporte p¼blico que transitan 
de forma paralela y buscar las combinaciones multimodales que mejoren 
el servicio p¼blico. 

4.ï Trabajar en el planeamiento territorial y urban²stico los sistemas integrales 
de transporte p¼blico intermodal, prestando una especial atenci·n a los modos 
de transporte limpios y a las posibilidades que ofrecen las l²neas de tr§fico 
preferente de los autobuses urbanos, como es el caso de los autobuses de 
tr§nsito r§pido. 

5.ï Concebir las estaciones de autobuses con criterios de intermodalidad, 
integr§ndolas con las estaciones ferroviarias de cercan²as y con los principales 
nodos de acceso a la red de transportes, tales como aeropuertos y estaciones 
de alta velocidad, as² como con la movilidad ciclista (incluidos sistemas de 
alquiler de bicicletas). 

6.ï Incluir, en el desarrollo de ecobulevares, plataformas reservadas para el 
transporte colectivo y para peatones y bicicletas, como estructuras para articular 
las diferentes piezas urbanas y localizar nuevos desarrollos y espacios de 
centralidad. 

7.ï Implantar en los espacios rurales y las §reas de baja densidad de 
poblaci·n, servicios de transporte colectivo adecuados, as² como utilizar 
las nuevas tecnolog²as para explorar posibilidades de hacer m§s eficaz la 
movilidad, como por ejemplo los servicios a demanda. 

8.ï Incluir la perspectiva de g®nero en los planes de movilidad teniendo en 
cuenta la movilidad del cuidado. 

9.ï Prever para las propuestas de nuevos desarrollos residenciales o de 
actividades econ·micas una accesibilidad adecuada mediante el veh²culo 
privado, a pie, en bicicleta y transporte p¼blico. 

Art²culo 26. ï Directrices en materia de movilidad peatonal y ciclista. 

1.ï Establecer   v²as peatonales atractivas, seguras, accesibles y c·modas 
e instalando elementos mec§nicos, como, por ejemplo, escaleras y rampas 
mec§nicas, pasillos rodantes y ascensores y funiculares que faciliten los 
traslados peatonales. 

2.ï Favorecer una red ciclista segura, coherente, accesible, continua, sin 
interrupciones de trazado y f§cil de comprender, que busque las rutas m§s 
cortas para fomentar el uso de la bicicleta, que evite pendientes excesivas, 
as² como las interferencias con el tr§fico rodado y el tr§fico peatonal y que 
quede protegida de las condiciones climatol·gicas extremas. 

3.ï Considerar el uso de la bicicleta, incluida la el®ctrica, en cuanto a 
aparcamientos y puntos de recarga se refiere. 

4.ï El Planeamiento Territorial debiera: 
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a)  Desarrollar en los PTP a nivel de Ćrea Funcional el Plan Director de Itinerarios 
Ciclables de la CAPV e itinerarios peatonales creando una malla de conexiones 
entre los n¼cleos. 

b)  Incorporar a su contenido el Camino de Santiago, el Camino Ignaciano, la 
Senda del Mar, la Ruta del Vino y el Pescado, el Sendero Hist·rico, la Ruta del 
Pastoreo en Ćlava y el Camino Natural del Ebro. 

5.ï El Planeamiento Urban²stico debiera desarrollar y articular adecuadamente 
la movilidad peatonal y ciclista a escala local y, concretamente: 

a)  Asegurar la accesibilidad peatonal y ciclista a los nuevos desarrollos mediante 
una red local que garantice la conectividad. 

b)  Asegurar el paso de la red peatonal y ciclista por las poblaciones, dando 
continuidad a la trama interurbana y teniendo en cuenta el Plan Director de 
Itinerarios Ciclables de la CAPV o los Planes Territoriales Sectoriales de los 
Territorios Hist·ricos. 

c)  Promover, en el medio urbano, la peatonalizaci·n de las calles o el repunte 
del uso de la bicicleta, no con el objetivo de sacar a los veh²culos de las calles, 
sino mejorando las conexiones para caminantes y ciclistas para que esto suceda 
de modo natural. 

d) Dise¶ar las v²as peatonales y ciclistas con criterios de integraci·n paisaj²stica 
y con un mobiliario urbano adecuado que permita el disfrute del territorio y del 
paisaje. 

6.ï Priorizar el peat·n sobre la bicicleta en las v²as urbanas que determinen 
los ayuntamientos. 

7.ï Facilitar el alquiler y/o el aparcamiento de bicicletas tanto en el interior 
de los edificios, como en aparcamientos y espacios p¼blicos y 
especialmente en puntos de intermodalidad (estaciones ferroviarias y de 
autobuses). 

El art²culo 27 establece las Directrices en materia de movilidad viaria, estructurando 
los tipos de conexiones viarias, priorizando el mantenimiento de las infraestructuras 
existentes sobre la ejecuci·n de nuevas, facilitando la derivaci·n del transporte de 
mercanc²as por carretera al ferroviario o mar²timo y revisando la convivencia entre 
Autopistas de Peaje y la Red Preferente para veh²culos pesados en corredores 
estrat®gicos. 

Los puntos relevantes del Art²culo 28, dedicado a las Directrices en materia de 
movilidad y log²stica ferroviaria, portuaria y aeroportuaria, son los siguientes: 

1.ï En relaci·n con la movilidad y log²stica ferroviaria: 

a)  Alta velocidad ferroviaria. 

1)    Interconectar el Pa²s Vasco en alta velocidad ferroviaria con los territorios 
lim²trofes a trav®s de las conexiones con Navarra y el valle del Ebro, la meseta 
y las futuras conexiones con el Cant§brico y el sur de Francia. 

2)  Recoger como conexi·n con Navarra las dos alternativas existentes, tanto la 
que conecta Ezkio-Itsaso con Alsasua evitando el Parque Natural de Aralar, 
como la que conecta Vitoria-Gasteiz con Alsasua a trav®s de la Llanada. 

3)  Conectar las estaciones del TAV de las capitales con los sistemas de 
transporte metropolitano y de cercan²as. 

4)  Establecer las estaciones de alta velocidad en §mbitos con una alta 
accesibilidad metropolitana y regional, e insertarlas en operaciones de 
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transformaci·n y renovaci·n urbana para acoger las nuevas funciones centrales 
asociadas a esta infraestructura y vincular las estaciones de alta velocidad a los 
principales elementos de excelencia de nuestras ciudades capitales. 

5)  Concebir las estaciones de alta velocidad como grandes nodos de 
intermodalidad regional en los que, adem§s de los trenes de alta velocidad de 
conexi·n exterior y entre capitales,  debieran confluir todas  las infraestructuras 
de conexi·n y servicios que adquirir§n mayor importancia  en el futuro, tales 
como estacionamientos, coches de alquiler, servicios de informaci·n tur²stica, 
hoteles, parada de taxis, estaci·n de autobuses, metro, tranv²as, trenes de 
cercan²as, entre otros, ofreciendo un sistema integral de movilidad. 

6) Considerar emplazamientos preferentes para las estaciones de Alta 
Velocidad, desde el punto de vista de su inserci·n territorial y urbana y de sus 
posibilidades de interacci·n con el resto del sistema de transportes de la CAPV, 
las siguientes: (é)  

c.ï En Ćlava, la estaci·n de Vitoria-Gasteiz, que debiera ser concebida como 
intermodal y como pasante en el eje Madrid-Par²s. (é) 

b)  Trenes de cercan²as. (é) 

2)  Estudiar las siguientes posibles actuaciones de extensi·n de la red: 

a.ï Nuevos servicios de cercan²as en los tramos: Beasain- Zumarraga-Legazpi 
o Iru¶a de Oca-Vitoria-Gasteiz- Salvatierra sobre tendidos ferroviarios ya 
existentes. (é) 

c.ï En los tramos de los ejes de transformaci·n que en la actualidad no disponen 
de infraestructuras ferroviarias, establecer ejes estructurantes de transporte 
colectivo mediante servicios de autobuses de alta frecuencia y capacidad que 
enlacen con las estaciones de la red ferroviaria. (é) 

5) Promover la integraci·n, en cuanto a gesti·n, programaci·n, tarifas y servicios, 
de los actuales sistemas de ADIF, l²nea de ancho m®trico y Euskotren y la 
extensi·n de estos servicios a todos los §mbitos de los Ejes de Transformaci·n. 

c)  Tranv²a. 

1)    Facilitar la circulaci·n y el atractivo del tranv²a y el autob¼s de transporte 
r§pido (BRT) por su prioridad semaf·rica ante la circulaci·n de veh²culos 
privados. 

2)  Promover la conexi·n intermodal de las paradas de tranv²as con otros modos 
de transporte, incluida la movilidad ciclista. 

3)  Garantizar la accesibilidad de las paradas de tranv²a, y promover su seguridad 
y comodidad. (é) 

3.ï En relaci·n con la movilidad y log²stica aeroportuaria. (é) 

c)  Reforzar el aeropuerto de Vitoria-Gasteiz como gran centro log²stico, adem§s 
de desempe¶ar las funciones de aviaci·n general, tr§fico de pasajeros y 
servicios aeron§uticos. (é) 

4.ï En relaci·n con la infraestructura log²stica: 

a)   Potenciar la plataforma log²stica de Jundiz-Foronda por su ubicaci·n 
privilegiada para la intermodalidad ferroviaria de alta velocidad y de ancho 
ib®rico, por carretera y aeroportuaria por su ubicaci·n contigua al aeropuerto de 
Foronda y por su funci·n de apoyo al desarrollo del tr§fico de los puertos vascos 
y sus hinterlands. 
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b)  Potenciar la plataforma log²stica de Arasur por su emplazamiento estrat®gico 
en el coraz·n de una de las principales §reas industriales de la pen²nsula ib®rica, 
por constituir un punto de conexi·n ferroviaria intramodal entre las l²neas de 
acceso a Bilbao (Puerto), Ir¼n-Par²s y el corredor del Valle del Ebro y por su 
funci·n de apoyo al desarrollo del tr§fico de los puertos vascos y sus hinterlands. 
(é)  

Por ¼ltimo, el art²culo 29 establece las Directrices en materia de accesibilidad 
universal para su implementaci·n en el planeamiento territorial y urban²stico, como son 
promover unos entornos urbanos caracterizados por la mezcla de usos, impulsar  un  
dise¶o  de  ciudad  que  tenga   como  base  la b¼squeda de la  proximidad, incorporar  
en la planificaci·n urbana  el dise¶o  de una red de ejes peatonales prioritarios o 
potenciar la intermodalidad entre los diferentes sistemas de  transporte,  p¼blicos o  
privados, motorizados o  no motorizados; dentro de la idea de la cadena de 
accesibilidad. 

16.5 Planes Territoriales Parciales (PTP) 

El territorio alav®s cuenta con los Planes Territoriales Parciales siguientes: 

 r Ćlava Central: aprobado definitivamente el 28/12/2004 mediante Decreto 
277/2004 (BOPV 16/02/2005). 

o La modificaci·n correspondiente a la terminal Log²stica Intermodal 
J¼ndiz-Villodas se aprob· definitivamente el 09/10/2018 mediante 
Decreto 145/2018 (BOPV 17/10/2018) 
 

Est§ en tramitaci·n la revisi·n del Plan Territorial del §rea funcional de Ćlava 
Central, habi®ndose elaborado un documento de avance en 2022, y recibiendo 
aprobaci·n inicial mediante orden foral de 4 de septiembre de 2023. 

 r Rioja Alavesa: aprobado definitivamente el 28/12/2004 mediante Decreto 
271/2004 (BOPV 11/02/2005). 

o Primera modificaci·n del PTP de Rioja Alavesa aprobada definitivamente 
el 28/09/2010 mediante Decreto 251/2010 (BOPV 07/10/2010). 

o Segunda modificaci·n del PTP de Rioja Alavesa aprobada 
definitivamente el 18/09/2018 mediante Decreto 134/2018 (BOPV 
27/09/2018). 
 

Est§ en tramitaci·n la revisi·n del Plan Territorial del §rea funcional de Rioja 
Alavesa, habi®ndose elaborado un documento de avance en 2022, para la 
tramitaci·n de la evaluaci·n ambiental, los informes de las administraciones 
involucradas y un primer periodo de participaci·n p¼blica.  

 r Llodio - Ayala: aprobado definitivamente el 25/01/2005 mediante Decreto 
19/2005 (BOPV 23/03/2005 y 31/05/2005). 

 

17 DOCUMENTOS SECTORIALES SOBRE MOVILIDAD 

17.1 Plan Estrat®gico de Seguridad Vial y Movilidad Segura y Sostenible 
2021-2025 

El Gobierno Vasco elabor· el Plan Estrat®gico de Seguridad Vial y Movilidad Segura y 
Sostenible 2021-2025. 

Con un presupuesto estimado de m§s de 67 millones de euros, el Plan establece una 
serie de objetivos de reducci·n del n¼mero de v²ctimas y heridos en accidentes de 
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tr§fico, de seguridad en las carreteras, fluidez de tr§fico, reducci·n del n¼mero de 
infracciones o mejora de la comunicaci·n con el usuario, sistematizados en cuatro retos 
y 7 l²neas estrat®gicas. 

- Reto I Modelo de seguridad integral. 
L1 Consolidar los mecanismos de coordinaci·n y cooperaci·n entre todas las 
entidades y agencias activamente implicadas en la gesti·n del tr§fico y la 
seguridad vial. 

L2 Establecer programas de formaci·n, prevenci·n y sensibilizaci·n espec²ficos 
para actuar sobre los colectivos vulnerables. 

- Reto II Nuevas capacidades y amenazas. 
L3 Implantar nuevas herramientas para incrementar la protecci·n de la seguridad 
vial en las v²as competencia de la Direcci·n de Tr§fico. 

L4 Desarrollar un modelo de seguridad vial guiado por la inteligencia. 

- Reto III Expectativas y exigencia creciente de la ciudadan²a. 
L5 Articular una din§mica sistem§tica y estructurada de relaci·n y encuentro con 
la ciudadan²a y la sociedad civil, as² como de transparencia y rendici·n de 
cuentas. 

L6 Establecer mecanismos y canales que permitan una comunicaci·n 
bidireccional directa con la ciudadan²a. 

- Reto IV Equipo profesional suficiente, estable y satisfecho. 
L7 Contar en el equipo de la Direcci·n de Tr§fico con personas comprometidas, 
cualificadas, con sentido de pertenencia y satisfechas. 

El Plan Estrat®gico de Seguridad Vial y Movilidad Segura y Sostenible de Euskadi 2021-
2025 tiene como objetivo reducir en un 50% el n¼mero de personas fallecidas y heridas 
graves en 2030 con respecto al a¶o 2020. 

17.2 Estrategia de la bicicleta de Ćlava  

La Estrategia de la Bicicleta de Ćlava, aprobada mediante Acuerdo 712/2022, de 22 de 
noviembre, del Consejo de Gobierno Foral se constituye como gu²a para instituciones y 
entidades sociales de cara a promover el uso de la bicicleta entre la ciudadan²a alavesa 
en el marco de un planteamiento global y universal de apuesta por la movilidad 
sostenible, es decir, aquella que reduce los impactos negativos de la actual movilidad, 
disminuyendo el uso del autom·vil privado y fomentando el uso de los transportes 
p¼blicos y no motorizados. 

Adem§s de la Estrategia, la DFA ha adoptado diversas medidas para fomentar el uso 
de la bicicleta como modo de movilidad habitual en el Territorio Foral, adem§s de la 
Estrategia, como son las siguientes:   

- Norma Foral 4/2010 de las V²as Ciclistas del Territorio Hist·rico de Ćlava. 
- Norma Foral 1/2012 de Itinerarios Verdes de Ćlava. 
- Norma Foral 9/2023 Plan Territorial Sectorial (PTS) de V²as Ciclistas e Itinerarios 
Verdes de Ćlava. 

Los objetivos de la Estrategia son: 

- La ejecuci·n y el mantenimiento de las infraestructuras necesarias para la 
movilidad ciclista en el territorio, infraestructuras proyectadas y gestionadas con 
perspectiva de g®nero.  

- El aumento de la utilizaci·n de la bicicleta en los desplazamientos diarios 
cotidianos a centros de trabajo y educativos. 

- El incremento de la utilizaci·n de la bicicleta en el acceso al medio natural y a 
los recursos tur²sticos, fomentando, a su vez, el turismo en bicicleta. 
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- Favorecer la relaci·n entre n¼cleos menores poblacionales a trav®s de 
recorridos seguros en bicicleta. 

- Facilitar la intermodalidad entre la movilidad en bicicleta y el transporte p¼blico. 
- La promoci·n de la movilidad ciclista integrada en redes de gran escala.  
- La reducci·n del n¼mero de accidentes y atropellos de ciclistas en carretera. 
- La observaci·n de los avances en materia de bicicleta y su aplicaci·n en el 
territorio.  

- El compromiso de la Diputaci·n Foral de Ćlava en la coordinaci·n, impulso, 
desarrollo y comunicaci·n de la propia Estrategia. 

La Estrategia sigue los criterios de definici·n de v²as ciclistas (concebidas para 
movilidad obligada) y de itinerarios verdes (pensados para movilidad de ocio) 
establecidos en el Plan Territorial Sectorial de V²as Ciclistas e Itinerarios Verdes del 
Territorio Hist·rico de Ćlava. 

El objetivo fundamental de la Estrategia de la Bicicleta de Ćlava ha sido definir el 
conjunto de pol²ticas, l²neas de actuaci·n y acciones encaminadas a la promoci·n del 
uso de la bicicleta en el Territorio Hist·rico de Ćlava. 

Define un total de 53 acciones repartidas en 6 ejes estrat®gicos: 

- EJE 1. Impulsar la ejecuci·n y mantenimiento de la Red Foral de V²as Ciclistas.                                                                                                                                
- EJE 2. Impulsar la ejecuci·n y mantenimiento de la Red de Itinerarios Verdes. 
- EJE 3. Impulsar el uso de la bicicleta para el acceso a los centros de trabajo y 
educativos, como h§bito saludable. 

- EJE 4. Fomentar el uso de la bicicleta para el acceso a la naturaleza (recurso 
tur²stico) y para la relaci·n territorial (transporte p¼blico, pueblos en bici), como 
h§bito saludable. 

- EJE 5. Aumentar la seguridad de la bicicleta en la carretera. 
- EJE 6. Promover la coordinaci·n y seguimiento de la Estrategia. 

 
Cada ACCIčN PROPUESTA se vincula temporalmente a uno de los dos sexenios sobre 
los que se ha planificado el PTS (vinculados a la ejecuci·n temporal de la red de v²as 
ciclistas y v²as verdes), estableciendo prioridades y vincul§ndolas a una periodicidad. 

Se asigna una partida econ·mica a cada acci·n, excluyendo en la valoraci·n, la 
estimaci·n del coste de ejecuci·n y mantenimiento de las infraestructuras ciclables tanto 
existentes como planificadas, reflejada y vinculada al desarrollo del PTS de v²as ciclistas 
e itinerarios verdes de Ćlava. 

La Estrategia de la Bicicleta recoge y propone destinar una estimaci·n econ·mica de 
inversi·n anual (excluida la inversi·n en infraestructuras ciclables) de127.000ú. 

17.3 Plan Territorial Sectorial de V²as Ciclistas e Itinerarios Verdes del 
Territorio Hist·rico de Ćlava  

El 8 de marzo de 2023, las Juntas Generales de Ćlava aprobaron definitivamente el Plan 
Territorial Sectorial de V²as Ciclistas e Itinerarios Verdes del Territorio Hist·rico 
de Ćlava (BOTHA 20 de marzo de 2023). 

En el marco de la Estrategia de la Bicicleta de Ćlava y del PTS de V²as Ciclistas e 
Itinerarios Verdes de Ćlava, se ha recogido y plasmado la definici·n y planificaci·n de 
la red de V²as Ciclistas, se han definido los itinerarios ciclistas seguros, eficientes y 
utilizables en el d²a a d²a. 

Todo ello, partiendo de las conclusiones del diagn·stico detallado contenido en el PTS 
de V²as Ciclistas e Itinerarios Verdes de Ćlava, obtenidas tras un meticuloso an§lisis de 
la movilidad global en Ćlava y la caracterizaci·n de la movilidad ciclista, centrada en los 
siguientes aspectos: 
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Å An§lisis de la movilidad en Ćlava. 

Å Condicionantes para la movilidad no motorizada en Ćlava. 

Å L²neas de deseo de la movilidad ciclista en Ćlava. 

Se ha definido un modelo de red mixta, compuesta por: 

- V²as ciclistas, con un modelo definido por el discontinuo urbano, vinculadas a 
la movilidad cotidiana, de car§cter radial respecto a los n¼cleos urbanos, con 
distancias limitadas a 10 km. Se trata de una red de v²as discontinuas, de 
car§cter local que se complementa con la red de itinerarios verdes ciclables. 

- Itinerarios verdes, con un modelo definido por la estructuraci·n territorial y de 
acceso al territorio, vinculados a la movilidad por ocio y turismo, sin distancias 
l²mites, con grandes referencias territoriales, culturales y paisaj²sticas. Se 
propone una red continua y estructurante. 

- Ambas redes funcionar§n sin duplicidades, apoy§ndose la una en la otra, sobre 
todo en la constituci·n de los Grandes Itinerarios, que estructuran el territorio 
conformando una Red de V²as Ciclables. 
 

Las caracter²sticas generales de la Red Foral de V²as Ciclables son las siguientes:  

- Car§cter territorial de la red: La red se crea con el objetivo de garantizar la 
conectividad del territorio, y no es ajena a la relaci·n existente con territorios 
lim²trofes permitiendo su continuidad y conexi·n con ellos y otras rutas externas. 

- Estructura de la red tipo malla: Pretende cubrir la extensi·n del territorio 
alav®s, pero a su vez, permite modular las distancias del recorrido en funci·n de 
los intereses de las personas usuarias (peque¶o / medio / gran recorrido). 

- Funcionalidad de la red: movilidad obligada. Los itinerarios generados para la 
movilidad obligada (v²as ciclistas) se definen con trazados lo m§s directo posible 
al destino, pavimentados y con el menor n¼mero de interferencias, ya que el 
tiempo y el confort son factores limitantes del desplazamiento en bicicleta. 

- Intermodalidad con los sistemas de transporte p¼blico colectivo: Facilita la 
conexi·n con las estaciones de ferrocarril y paradas de autobuses con el fin de 
favorecer la intermodalidad con los sistemas de transporte p¼blico colectivo. 

- Ciclabilidad de los tramos m§s importantes: Las nuevas v²as ciclistas, seg¼n 
Norma Foral 4/2010 ser§n proyectadas, construidas o acondicionadas para la 
circulaci·n de bicicletas. S·lo ser§ posible el uso peatonal cuando expresamente 
as² est® previsto y quede garantizada y se¶alizada la adecuada coexistencia de 
los desplazamientos a pie y en bicicleta. 

- M§ximo aprovechamiento de las infraestructuras existentes: 
Aprovechamiento de las infraestructuras viarias existentes: carreteras, caminos, 
sendas, pistas forestales, etc. 

- Seguridad: Condiciones m²nimas de diferenciaci·n / segregaci·n respecto a 
viales destinados a veh²culos motorizados. Especial atenci·n a los puntos que 
supongan un conflicto en el trazado.  

- Continuidad y coherencia: Sin interrupciones del trazado, adecuaci·n a las 
necesidades de las personas usuarias, conectando puntos generadores de 
demanda ciclista y resto de v²as. 

- Direccionalidad del trazado: Asegurar el acceso al lugar de destino, sin 
perjuicio de los criterios de seguridad, comodidad y respeto por el entorno. 

- Dise¶o: La tipolog²a de la v²a y de las personas usuarias y el grado de utilizaci·n 
como principales elementos de dise¶o, considerando las condiciones m²nimas 
de pendiente, firme, se¶al®tica y equipamiento. 

- Medio ambiente: Respeto a los valores ambientales y de sostenibilidad del 
territorio, buscando las soluciones integradas con el entorno ya sea urbano, 
periurbano, rural o natural. 
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- Accesibilidad: F§cil acceso a/o desde los principales n¼cleos de poblaci·n por 
los que transcurran. Aplicando criterios de intermodalidad que faciliten su acceso 
desde otros medios de transporte que no sean el veh²culo privado a motor. 

- Coexistencia: Atender a la posibilidad de coexistencia con el tr§fico peatonal 
preexistente o potencial, siempre y cuando sea viable observando las 
caracter²sticas de la v²a. 

Los objetivos de la Red Foral de V²as Ciclistas son: 

- Fomentar el uso de la bicicleta como medio de transporte para 
desplazamientos diarios de corta distancia a centros de trabajo y estudios a 
trav®s de itinerarios adaptados y seguros. 

- Construir una red ·ptima que garantice la movilidad ciclista cotidiana en el 
territorio, adapt§ndose a sus condicionantes geogr§ficos y poblacionales, 
contribuyendo de esta forma a mejorar la calidad de vida y a la igualdad de 
oportunidades de todas las personas. 

- Permitir desplazarse con seguridad en bicicleta entre los municipios m§s 
importantes del Territorio y polos empresariales y educativos cercanos. 

- Complementar, coser e integrar junto con la red de itinerarios verdes ciclables, 
cada uno con la funci·n que le es propia (movilidad cotidiana / movilidad de ocio), 
la malla de la movilidad ciclista del THA. 
 

La planificaci·n de la Red Foral de V²as Ciclistas de Ćlava se establece en dos sexenios, 
para conformar un total de once v²as ciclistas, una de las cuales existe y las otras diez 
deben ejecutarse al desarrollar el Plan. 

PRIMER SEXENIO (2022-2027): 

Se prev® la ejecuci·n de entre 18,83 y 19,69 km de v²as ciclistas, con una inversi·n foral 
de entre 2,67 y 3,5 millones de euros, dependiendo de las alternativas finalmente 
seleccionadas. Ello supondr§ una inversi·n anual de entre 444.810 ú y 583.333 ú. 
Programa de actuaci·n v²as ciclistas: 

- VC1 Durana / Arroaibe    4,06 km (existente) 
- VC2 Vitoria-Gasteiz / Parque Tecnol·gico Ćlava 5,37 km (proyecto) 
- VC5 Vitoria-Gasteiz / Nanclares de la Oca 5,00 km/5,89 km/5,80 km 
(dependiendo de la alternativa de proyecto elegida) 

- VC10 Laguardia / Elciego    4,37 km 
 

SEGUNDO SEXENIO (2028-2033): 

Se prev® la ejecuci·n de 18,53 km de v²as ciclistas, as² como el mantenimiento de las 
v²as ciclistas ejecutadas en el primer sexenio, con una inversi·n foral de 2,5 Mú que 
supondr§ 416.000 ú anuales. Programa de actuaci·n v²as ciclistas: 

- VC3 Urbina / Legutio    3,21 km 
- VC4 Vitoria-Gasteiz / Etxabarri-Ibi¶a  3,75 km 
- VC6 Alegr²a-Dulantzi / Elburgo   3,67 km 
- VC7 Amurrio / Pol²gono Industrial Murga  2,48 km 
- VC8 Ribabellosa / Miranda de Ebro  0,55 km 
- VC9 Labastida / Haro    3,45 km 
- VC11 Oion / Logro¶o    1,42 km 

 
Por lo que se refiere a los Itinerarios Verdes, en el primer sexenio: 

- Se consolidar§n y catalogar§n todos los itinerarios pertenecientes a los 
recorridos existentes catalogados y en fase de catalogaci·n.   

- Se ejecutar§n la mayor²a de los subtramos de los itinerarios verdes planificados 
- Se ejecutar§n algunos itinerarios verdes planificados de gran inter®s conector:  
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IV35 ï Alegr²a-Dulantzi ï Camino de Santiago  

IV36 ï Ruta Primigenia Camino de Santiago enlace con Navarra.  

IV37 - Ruta Verde Ametzaga ï Dolmen de Egilaz y ramales de enlace con el 
camino de Santiago y el GR-25 ñVuelta a la Llanada Alavesa a pie de monteò en 
Zalduondo y Agurain y con el GR-120 ñCamino Ignacianoò en Araia.  

- IV43 ï Izarra ï Bitoriano  
- IV48 ï Camino de las Asturias  
- IV50 ï Vitoria-Gasteiz ï Valderejo.   

 
En el segundo sexenio se desarrollar§n el resto de los itinerarios verdes 
planificados, as² como los subtramos ramal de conexi·n con Zeanuri del IV13 y el 
Subtramo 4 de la V²a Verde del Zadorra. El Plan contempla las necesidades 
presupuestarias de cada actuaci·n, con el objetivo final de favorecer la movilidad no 
motorizada y la puesta en valor del patrimonio natural, paisaj²stico e hist·rico-
cultural. 

17.4 Tercer Plan General de Carreteras del Pa²s Vasco 2017-2028 

El tercer Plan General de Carreteras del Pa²s Vasco es un plan estrat®gico que 
establece las directrices para la construcci·n y mantenimiento de carreteras 2017 y 2028 
y fue aprobado por el Decreto 63/2020, de 19 de mayo (BOPV de 25 de mayo de 2020). 

¶ Objetivos: El Plan tiene como objetivos estrat®gicos ofrecer una red viaria 
acorde con el nivel de vida, facilitar la conectividad del Pa²s Vasco, equilibrar el 
territorio y la comunicaci·n entre sus localidades, compatibilizar la mejora de la 
red viaria con el respeto y protecci·n del medio ambiente, e incrementar la 
seguridad vial y reducir el riesgo de accidentes. 

El Plan asume tambi®n el objetivo de mejorar la integraci·n de la red de 
carreteras en los procesos del medio ambiente, mediante la reducci·n de la 
fragmentaci·n de h§bitats, la integraci·n de la red de carreteras en el paisaje, la 
mejora de los perfiles sonoros de la red de carreteras, la promoci·n de la 
intermodalidad y la mejora de la habitabilidad de la red y sus m§rgenes. 

El Plan se adapta al nuevo escenario econ·mico y plantea una nueva gesti·n de 
la red de carreteras por parte de las administraciones competentes para su 
coordinaci·n en el marco de un sistema de transportes complementario y 
eficiente. 

¶ El Plan se estructura en un Programa de Obras Principal, dividido en 
subprogramas de nuevas infraestructuras, duplicaci·n de calzadas, ampliaci·n 
de capacidad, reordenaci·n y control de accesos, y construcci·n y/o 
reordenaci·n de enlaces, un Programa de acondicionamiento y mejora de la 
red, con subprogramas de acondicionamiento, mejora de trazado y ampliaci·n 
de plataforma, reordenaci·n de intersecciones y control de accesos, mejora de 
traves²as y construcci·n de v²as lentas, y un Programa de variantes urbanas. 

¶ En el Territorio Hist·rico de Ćlava, el Tercer Plan prev® 19 obras en el 
Programa de Obras Principal, con un presupuesto de 152,81 millones de euros, 
16 actuaciones en el Programa de Acondicionamiento y mejora de la red, con un 
presupuesto de 72,39 millones de euros y 2 actuaciones en el Programa de 
variantes urbanas, con un presupuesto de 14,60 millones de euros. Estas 
inversiones suponen un total de 239,80 millones de euros, lo que equivale 
al 9,02% del presupuesto para el conjunto del Pa²s Vasco, que asciende a 
2.659,47 millones de euros.  
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17.5 Plan Integral de Carreteras de Ćlava 2016-2027 

El 20 de marzo de 2019, las Juntas Generales de Ćlava aprobaron definitivamente el 
Plan Integral de Carreteras de Ćlava 2016-2027. El Plan tiene programas de: 

 r Obra principal, con nuevas infraestructuras, duplicaciones de calzada, 
ampliaci·n de capacidad, reordenaci·n y control de accesos y construcci·n 
y/reordenaci·n de enlaces. 

 r Acondicionamiento y mejora de la red, que contempla los subprogramas 
siguientes: 

o Acondicionamiento de tramos viarios 

o Mejora de trazado y ampliaci·n de plataforma 

o Ensanche y mejora de plataforma 

o Reordenaci·n de intersecciones y control de accesos 

o Mejora de traves²as 

o Construcci·n de v²as lentas 

o Mejora de firmes 

o Refuerzo y pavimentaci·n de arcenes  

o Mejora de la Red Vecinal 

o Construcci·n y/o reordenaci·n de enlaces 

 r Variantes urbanas. 

Adem§s, el Plan considera las operaciones de conservaci·n, ordinaria, peri·dica y 
extraordinaria. Dentro del ep²grafe del programa de conservaci·n y mantenimiento se 
desglosan todas las actuaciones de conservaci·n y mantenimiento: 

 r Tratamientos superficiales de acuerdo con la valoraci·n de actuaciones de 
refuerzo de firmes realizada en el Plan. 

 r Actuaciones puntuales. 

 r Vialidad invernal. 

 r Se¶alizaci·n y Seguridad. 

 r Protecci·n del entorno. 

 r Conservaci·n y mantenimiento ordinario. 

Finalmente, se incluye un Programa espec²fico de Seguridad Vial, que contempla las 
actuaciones espec²ficas que, sin estar contempladas en los planes anteriores, permitan 
proporcionar al usuario/a mayores niveles de seguridad. Este programa incluye la 
realizaci·n de estudios y auditor²as de seguridad vial, el tratamiento de los tramos de 
concentraci·n de accidentes (TCAs) y actuaciones preventivas destinadas a reducir las 
zonas de conflicto potencial y homogeneizar las caracter²sticas de las carreteras y su 
entorno. 

La inversi·n total prevista en su periodo de validez es de 647 millones de euros. 

17.6 Estudios ferroviarios 

ADIF explota la l²nea ferroviaria existente Miranda de Ebro-Vitoria-Gasteiz-Altsasu. En 
2015, el Gobierno Vasco realiz· un estudio para analizar la viabilidad y rentabilidad de 
una nueva infraestructura de transporte p¼blico en Ćlava aprovechando ese corredor 
ferroviario, reforzando el servicio en el corredor Miranda de Ebro-Altsasu y 
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especialmente en el tramo urbano de Vitoria-Gasteiz. La conclusi·n de ese estudio fue 
que, con las hip·tesis planteadas, la rentabilidad econ·mica/social era negativa. 

Por su parte, en 2017, la Diputaci·n Foral de Ćlava y el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 
encargaron un estudio sobre Factibilidad t®cnica, econ·mica, financiera y legal de una 
soluci·n tranviaria aprovechando el actual corredor ferroviario entre Altsasu-Miranda. 

El objetivo de este estudio era determinar la factibilidad y posible organizaci·n de una 
soluci·n de tren aprovechando el corredor de ferrocarril Altsasu-Miranda. Se estudiaron 
las siguientes alternativas:  

 r En el Territorio Hist·rico:  

o 1. Intensificaci·n de los servicios de ferrocarril.  

o 2. Optimizaci·n y refuerzo de la oferta actual.  

 r Servicios urbanos en Vitoria-Gasteiz:  

o 3. Sobre la traza actual.  

o 4. Dentro del t¼nel del AVE.  

o 5. En el eje este-oeste en traza tranviaria exenta.  

La conclusi·n del estudio apuesta, en el Territorio Hist·rico, por la alternativa 
consistente en tener horarios m§s regulares, una mejor coordinaci·n de autob¼s y 
ferrocarril, aumentar los servicios de bus, contar con paradas facultativas e implantar 
nuevos apeaderos al oeste de Vitoria-Gasteiz.  

En Vitoria-Gasteiz, se apuesta por la alternativa 3 si existiera disponibilidad del corredor 
ferroviario actual, y en caso contrario (lo m§s probable en ese momento, y confirmado 
con posterioridad), por la alternativa 5: soluci·n corredor este-oeste en superficie ya sea 
en un sistema de Bus Rapid Transit (BRT) o en tranv²a, y reestructurando la red de 
autob¼s de la ciudad para evitar concurrencias. 

17.7 Planes Municipales de Movilidad Sostenible  

La poblaci·n alavesa est§ muy concentrada en el t®rmino municipal de Vitoria-Gasteiz, 
que concentra un 75% de la poblaci·n total, estando el resto muy dispersa en los 
cincuenta municipios restantes del Territorio Hist·rico. 

El Art. 14 de la Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio clim§tico y transici·n energ®tica 
requiere que todos los municipios de m§s de 50.000 habitantes adopten antes de 2023 
planes de movilidad urbana sostenible, as² como a los municipios de m§s de 20.000 
habitantes que superen los valores l²mite de contaminantes regulados en el Real 
Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.  

Vitoria-Gasteiz es el ¼nico municipio de Ćlava con m§s de 50.000 habitantes y, en 
octubre de 2022, formul· su Plan de movilidad sostenible y espacio p¼blico (2021-
2025), siguiendo el primer Plan formulado en 2007 y con duraci·n prevista hasta 2023. 
El Plan propone, entre otras muchas medidas de §mbito municipal, la creaci·n de §reas 
de intercambio modal en los accesos principales a la ciudad, en coordinaci·n con la 
DFA.  

En la medida en que Vitoria-Gasteiz es el principal polo de atracci·n de viajes de Ćlava, 
las actuaciones que ponga en pr§ctica su Ayuntamiento pueden modificar 
sustancialmente los patrones de movilidad en el conjunto del territorio foral. A estos 
efectos, son relevantes las medidas del PMUS de Vitoria-Gasteiz siguientes: 

 r El desarrollo del sistema de supermanzanas, con intenso calmado de tr§fico, lo 
que sin duda provocar§ un cambio sustancial en la movilidad de la ciudad. 
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 r Implantaci·n de una supermanzana central como zona de bajas emisiones 
(ZBE). 

 r Introducci·n del sistema BEI, de autobuses el®ctricos inteligentes. 

 r Ampliaciones del tranv²a. 

 r Ampliaci·n de la red ciclista. 

 r La ampliaci·n de la zona OTA de aparcamiento regulado en dos fases, y la 
eliminaci·n de plazas de aparcamiento para la liberaci·n de espacio p¼blico en 
las supermanzanas y la implantaci·n del BEI y las ampliaciones del tranv²a. 

Adem§s, en 2022, el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz elabor· un Plan de Movilidad a 
los pol²gonos industriales, para mejorar su accesibilidad favoreciendo la movilidad m§s 
sostenible en detrimento del veh²culo privado. 

La cuadrilla de Ayala elabor· en abril de 2011 un Plan Comarcal de movilidad 
sostenible para su §mbito, sin que se disponga de documentos m§s recientes que 
puedan acreditar su nivel de cumplimiento o la actualizaci·n de sus propuestas. 

En t®rminos de poblaci·n, Llodio (17.906 habitantes) y Amurrio (10.281 habitantes) son 
los m§s poblados despu®s de Vitoria-Gasteiz.  

En noviembre de 2021, el Ayuntamiento de Llodio formul· su Plan de Movilidad 
Urbana Sostenible. Este Plan incluye numerosas medidas de mejora de la movilidad 
en el §mbito municipal, y propone la mejora del transporte p¼blico mediante el estudio 
de la implantaci·n de una l²nea municipal de autob¼s o, alternativamente, de la mejora 
de las frecuencias de las l²neas de Arababus y Bizkaibus que transitan por el municipio. 
Se trata de otro documento reciente cuyo contenido se debe considerar en este Plan. 

En 2003-2004, Amurrio formul· un Plan de Movilidad Urbana, sin que se disponga 
de documentos posteriores que hayan comprobado su nivel de ejecuci·n o actualizado 
su contenido.  

En noviembre de 2023, el Ayuntamiento de Ayala (2.921 habitantes) ha elaborado 
un Diagn·stico de Movilidad en el municipio, con actuaciones definidas en el §mbito 
de la movilidad peatonal, ciclista, del transporte p¼blico y privado, as² como otras 
destinadas a las zonas rurales e industrial y algunas espec²ficas de formaci·n y difusi·n. 
Al tratarse de un documento reci®n elaborado y completo, resulta ¼til tenerlo en 
consideraci·n en la elaboraci·n de este Plan. Entre las acciones propuestas para el 
municipio de Ayala, hay varias que requieren la colaboraci·n de la DFA, como son las 
siguientes: 

- El inventario y recuperaci·n de caminos vecinales entre juntas y barrios. 
- Mejora de arcenes e iluminaci·n carreteras. 
- Limitaci·n de velocidad de autom·viles. 
- Creaci·n de un carril bici/peatonal para unir el barrio Ibaguen con 
Arespalditza/Respaldiza y esta y Murga con el bidegorri del Parque Lineal del 
Nervi·n Amurrio-Llodio. 

- La creaci·n de una v²a ciclista Amurrio ï Pol²gono Industrial de Murga. 
- Mejorar la accesibilidad de las paradas de autob¼s. 
- Ampliar el servicio de autob¼s a la zona industrial. 
- Estudiar la suficiencia del transporte p¼blico. 
- Ampliar el servicio a demanda a aquellas juntas a las que no llega ning¼n 
transporte p¼blico. 

- Mejorar la informaci·n sobre el Transporte Comarcal a las personas usuarias. 
- Mejorar el mantenimiento de las carreteras. 
- Limitar la velocidad de los veh²culos en los n¼cleos urbanos. 
- Reforzar la seguridad de los pasos cebra. 
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- Facilitar las conexiones peatonales y ciclistas de las juntas de Luiando y 
Arespalditza/Respaldiza con el resto de las juntas a trav®s de caminos vecinales. 

- Creaci·n de una l²nea que una todas las juntas y ejerza de lanzadera hasta el 
apeadero de Renfe. 

En sesi·n plenaria de 22 de diciembre de 2022, el Ayuntamiento de 
Agurain/Salvatierra (5.062 habitantes) aprob· su Plan de Movilidad Sostenible, que 
propone, entre otras medidas de §mbito municipal, la mejora del transporte p¼blico intra 
y supramunicipal en colaboraci·n con la Diputaci·n Foral de Navarra. 

En marzo de 2017 el municipio de Barrundia (883 habitantes) elabor· el documento 
titulado Movilidad y necesidades de transporte en el municipio de Barrundia, en el que 
se recogen distintos resultados de una encuesta sobre movilidad realizada a sus 
habitantes. 

18 CRITERIOS Y OBJETIVOS APLICABLES A ESTE PLAN  

En los cuadros siguientes se recogen los criterios y objetivos relevantes de los 
documentos normativos y estrat®gicos que se tienen en cuenta en la elaboraci·n de 
este Plan. 

Documento Puntos relevantes 
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Flexibilizaci·n y superposici·n de concesiones interauton·micos 

Nuevo mapa concesional del Ministerio 

Define la movilidad colaborativa 
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 Regulaci·n de los contenidos de los anteproyectos de transporte p¼blico 

Condiciones para la superposici·n de concesiones en un mismo corredor 

 Regulaci·n del transporte a la demanda 
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Reducir en el a¶o 2030 las emisiones de gases de efecto invernadero en, 
al menos, un 23% respecto del a¶o 1990. 

Alcanzar en el a¶o 2030 una penetraci·n de energ²as de origen renovable 
en el consumo de energ²a final de, al menos, un 42%. Alcanzar en el a¶o 
2030 un sistema el®ctrico con, al menos, un 74% de generaci·n a partir 
de energ²as de origen renovable. 

Mejorar la eficiencia energ®tica disminuyendo el consumo de energ²a 
primaria en, al menos, un 39,5%, con respecto a la l²nea de base 
conforme a normativa comunitaria. 
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Documento Puntos relevantes 

Antes de 2050, Espa¶a deber§ alcanzar la neutralidad clim§tica y el 
sistema el®ctrico deber§ estar basado exclusivamente en fuentes de 
generaci·n de origen renovable. 
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 Los transportes p¼blicos de viajeros competencia de las administraciones 
p¼blicas vascas garantizar§n su accesibilidad en los t®rminos previstos 
en esta ley y en sus normas de desarrollo. 

El material de nueva adquisici·n destinado al transporte p¼blico de 
viajeros deber§ ajustarse a las condiciones t®cnicas dictadas 
reglamentariamente, compatibles con los objetivos de la presente ley. 

Los edificios e instalaciones destinadas al transporte p¼blico de viajeros 
dispondr§n de sistemas adecuados de comunicaci·n ac¼stica, visual y 
sensorial que garanticen su utilizaci·n aut·noma y en las debidas 
condiciones de seguridad para todas las personas. 

Las administraciones p¼blicas competentes en materia de transporte 
adoptar§n las medidas oportunas para la progresiva adaptaci·n de los 
transportes p¼blicos, as² como de los edificios, servicios, instalaciones y 
mobiliario vinculado a los mismos, a las prescripciones de la presente ley 
y de sus normas de desarrollo. 

Las administraciones p¼blicas vascas competentes en materia de 
transportes adoptar§n las medidas oportunas para que el r®gimen y las 
obligaciones contenidas en este art²culo para los medios de transporte 
p¼blicos se apliquen progresivamente a los transportes privados. 
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Contenido y objetivos de los Planes Territoriales de Movilidad 

Sistema tarifario integrado para todo Euskadi 

F·rmulas de evaluaci·n y seguimiento de los diferentes planes 

Introducci·n del concepto de Planes de Servicio. 
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Prorroga en 2022 por un per²odo de 4 a¶os del Convenio Marco de 
colaboraci·n entre la Administraci·n General de la Comunidad Aut·noma 
del Pa²s Vasco, la Diputaci·n Foral de Ćlava y el Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz para la creaci·n de la Autoridad de Movilidad de Ćlava ï AMA-, 
como ·rgano de cooperaci·n entre las partes intervinientes. 

Falta la incorporaci·n de RENFE/ADIF o la administraci·n del estado 
para la integraci·n del sistema ferroviario 

Se ha redactado una propuesta de estatutos para el establecimiento del 
Consorcio. 



  

 
148 

Documento Puntos relevantes 

As², est§ en funcionamiento la Autoridad de Movilidad de Ćlava, 
constituida por las tres administraciones con competencia en la materia 
en el territorio (Comunidad Aut·noma, Diputaci·n Foral y Ayuntamiento 
de Vitoria-Gasteiz), estando pendiente su constituci·n como Consorcio 
que le dote de personalidad jur²dica propia. 

Creaci·n (en enero 2021) de un grupo de trabajo para colaborar 
activamente en los trabajos necesarios para definir la f·rmula jur²dica y el 
modelo econ·mico del futuro consorcio de la Autoridad de Movilidad de 
Ćlava. 
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Finalizaci·n pr·xima (2025) de los servicios interiores dentro del Territorio 
Hist·rico de Ćlava (AR01, AR02 y AR03) 

Finalizaci·n a medio-largo plazo de los servicios supraprovinciales: 
Bilbao-Logro¶o (2027), Vitoria-Miranda de Ebro-Durango (2029). En el 
caso de Miranda de Ebro tambi®n ser§ de gran importancia valorar la 
posible coordinaci·n con posibles mejoras del servicio ferroviario. 

Licitaci·n actualmente en valoraci·n del servicio Bilbao-Vitoria. La nueva 
concesi·n acabar§ en 2034 pr§cticamente coincidiendo con la 
finalizaci·n del periodo de vigencia del Plan de Movilidad Sostenible. 
Tambi®n se ha adjudicado recientemente el corredor Bilbao-Pamplona 
(2033). Ser²a aconsejable una revisi·n del Plan en funci·n de las 
previsiones de puesta en marcha de la ñYò vasca con objeto de adaptar 
estos servicios al nuevo escenario. 

El servicio de transporte comarcal se ha desplegado en 28 l²neas 
englobadas en 22 lotes de contratos concesionales, de los que est§n 
adjudicados 21. Sus contratos suelen ser de dos a¶os, por lo que deber§n 
ir renov§ndose a su vencimiento. Previsi·n de implantar nuevo contrato 
en 2025 
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Compromiso de porcentaje de adquisici·n de veh²culos limpios en el caso 
de servicios que se realicen con autobuses en que se pueda ir de pie. 
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Documento Puntos relevantes 
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Objetivos: reducir los gases de efecto invernadero como m²nimo un 
55 % hasta 2030 y de alcanzar la neutralidad clim§tica en 2050 

Impulsar la adopci·n de veh²culos de emisi·n cero, los combustibles 
renovables e hipocarb·nicos y la infraestructura asociada 

Lograr que la movilidad interurbana y urbana sea m§s sostenible y 
saludable 

Hacer realidad la movilidad multimodal conectada y automatizada. 

Innovaci·n, datos e inteligencia artificial para una movilidad m§s 
inteligente. 

Alcanzar una movilidad justa y equitativa para todos/as. 

Aumentar la cuota modal del transporte colectivo y los traslados a 
pie y en bicicleta, as² como la movilidad automatizada, conectada y 
multimodal 

Los planes de movilidad urbana sostenible deben incluir objetivos 
nuevos, por ejemplo, relacionados con la ausencia de emisiones y de 
fallecimientos en accidentes de tr§fico.  

Es preciso continuar el desarrollo de billetes y servicios de pago 
inteligentes e interoperables; incluirlos como un requisito habitual de 
cualquier contrataci·n p¼blica pertinente promover²a un uso mayor.  
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 Impulso a los planes de Transporte Sostenible al Trabajo 

Intermodalidad, multimodalidad en entornos urbanos. Micromovilidad. 

Fomento de la movilidad peatonal. 

Contrataci·n p¼blica ecol·gica de veh²culos y servicios de 
transporte por carretera. 

Sostenibilidad de Terminales, Edificios y otras instalaciones del 
Trasporte 

Auditor²as para el ahorro energ®tico en las terminales de transporte y 
su equipamiento. 

Impulsar la publicaci·n de datos abiertos de movilidad y el 
desarrollo de aplicaciones de movilidad 

Impulsar soluciones abiertas e interoperables de ticketing y pago 

Gesti·n Inteligente de Infraestructuras, Terminales y Estaciones 

Desarrollar herramientas para mejorar la experiencia del/a usuario/a y la 
accesibilidad de las terminales. Desarrollo de estaciones inteligentes 

 

 
 
 
 
 
 
 



  

 
150 

Documento Puntos relevantes 
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Impulsar una cultura de desarrollo socioecon·mico sostenible, mediante 
una planificaci·n y ordenaci·n del transporte de forma coordinada 
desde las administraciones, empresas y la sociedad 

Fomentar un sistema de transporte avanzado y gestionado en base a 
criterios de internalizaci·n de costes 

Promover una accesibilidad universal, en correspondencia con una 
planificaci·n territorial adecuada 

Gestionar la demanda de movilidad con alternativas de transporte 
sostenible 

Impulsar un nuevo equilibrio de los modos de transporte 

Potenciar el desarrollo de la intermodalidad tanto en el transporte de 
personas como de mercanc²as 

Fomentar el uso de los modos de transporte m§s sostenibles, 
especialmente el sistema ferroviario 

Impulsar la sustituci·n del petr·leo en el transporte por energ²as 
alternativas 

Fomentar un uso eficiente y responsable del transporte. 

Concienciar a la sociedad, instituciones y empresas sobre la 
necesidad de un transporte sostenible desde el punto de vista 
econ·mico, social y medioambiental. 

Promover un sistema de transportes sostenible construyendo, 
garantizando y manteniendo los servicios de transporte, las 
infraestructuras y sus conexiones desde la b¼squeda de su eficiencia 

Dise¶ar un sistema de financiaci·n del transporte p¼blico que 
garantice su sostenibilidad y maximice su eficiencia 

Potenciar el uso del transporte p¼blico 

Desarrollo de un modelo integrado de transporte p¼blico 
econ·micamente sostenible 

Unificaci·n de tarifas y zonificaci·n com¼n 
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Los municipios de m§s de 50.000 habitantes y los territorios 
insulares adoptar§n planes de movilidad urbana sostenible 

El establecimiento de zonas de bajas emisiones antes de 2023.  

Medidas para facilitar los desplazamientos a pie, en bicicleta u otros 
medios de transporte activo. As² como corredores verdes intraurbanos 
que conecten los espacios verdes con las grandes §reas verdes 
periurbanas.  

Medidas para la mejora y uso de la red de transporte p¼blico, 
incluyendo medidas de integraci·n multimodal. 

 Medidas para la electrificaci·n de la red de transporte p¼blico y otros 
combustibles sin emisiones de gases de efecto invernadero, como 
el biometano.  
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Documento Puntos relevantes 

Medidas para fomentar el uso de medios de transporte el®ctricos 
privados, incluyendo puntos de recarga.  

Medidas de impulso de la movilidad el®ctrica compartida. 

 Medidas destinadas a fomentar el reparto de mercanc²as y la 
movilidad al trabajo sostenibles. 

 El establecimiento de criterios espec²ficos para mejorar la calidad del 
aire, cuando sea necesario, alrededor de centros escolares, sanitarios u 
otros de especial sensibilidad, seg¼n la normativa vigente en materia de 
calidad del aire.  

Integrar los planes espec²ficos de electrificaci·n de ¼ltima milla con las 
zonas de bajas emisiones municipales. 
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Reducir las emisiones de GEI de Euskadi en al menos un 40 % a 2030 
y en al menos un 80 % a 2050, respecto al a¶o 2005. 

Alcanzar en el a¶o 2050 un consumo de energ²a renovable del 40 % 
sobre el consumo final. 

Potenciar la intermodalidad y los modos de transporte con menores 
emisiones de GEI 

Sustituir el consumo de derivados del petr·leo 

Integrar criterios de vulnerabilidad y criterios de adaptaci·n en 
infraestructuras de transporte 
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Refuerzo de la red de transporte p¼blico que une los n¼cleos y 
poblaciones de Ćlava. Impulso a una red de conexiones comarcales, 
con otros centros de inter®s y actividad y la capital. 

Despliegue de las v²as ciclistas e itinerarios verdes planeados en el 
territorio: conexi·n entre localidades y conexi·n rural-urbana. 
Acercamiento sostenible de la poblaci·n al medio natural. 
Aprovechamiento de los trabajos de reforma y mantenimiento de las 
carreteras para la ejecuci·n de v²as ciclistas, impulso a las conexiones 
de pueblos y pol²gonos industriales, impulso al cicloturismo etc. 

Impulso de la Estrategia de la Bicicleta de Ćlava para fomentar el uso 
de modos de transporte no motorizados y el transporte p¼blico 

Plan de movilidad sostenible para Ćlava. 

Integraci·n de  criterios de  vulnerabilidad y  criterios de  adaptaci·n 
en infraestructuras de transporte 

Creaci·n y/o ampliaci·n de tranv²a, Bus El®ctrico Inteligente (BEI) y 
autob¼s con la implantaci·n del billete ¼nico (integraci·n tarifaria) 
para el transporte p¼blico municipal e interurbano en toda Ćlava y 
en conexi·n con las redes de los otros Territorios Hist·ricos 

Fomento del desarrollo de planes de movilidad sostenible a nivel 
comarcal, urbano y en los diferentes centros de actividad e impulso 
de la colaboraci·n interinstitucional para la planificaci·n de la 
movilidad sostenible en los municipios y centros de actividad de §mbito 
comarcal, con la priorizaci·n de los modos de transporte alternativos al 
veh²culo particular. 
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Documento Puntos relevantes 

Estudio y valoraci·n de las redes de coche compartido 

Impulso a la instalaci·n de los puntos de recarga para los modos de 
transporte el®ctricos y de otros combustibles alternativos, con menos 
emisiones de gases de efecto invernadero 

Apoyo al transporte ferroviario de pasajeros, mercanc²as, 
mercanc²as pesadas y reparto de ¼ltima milla y consolidaci·n de una 
red de plataformas log²sticas que fomenten el uso del ferrocarril 
(Jundiz-Arasur). 

Potenciaci·n del Corredor Atl§ntico ferroviario y modernizaci·n de las 
infraestructuras ferroviarias actualmente infrautilizadas de ñMiranda 
ï Altsasuò y l²nea C3 ñAiaraldeaò para dar soluci·n a la movilidad de 
personas y mercanc²as, tanto en Ćlava central como en Airaldea, 
mediante un transporte ferroviario p¼blico y social. 
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Combinar distintos modos de transporte p¼blico que conformen 
modelos de gesti·n integral de movilidad haciendo del conjunto de la 
CAPV un territorio accesible. 

Utilizar modos de transporte p¼blico limpios como los trenes, los 
tranv²as, los autobuses el®ctricos y las bicicletas, incluidas las 
el®ctricas. 

Evitar la competencia entre modos de transporte p¼blico que 
transitan de forma paralela y buscar las combinaciones multimodales que 
mejoren el servicio p¼blico. 

Implantar en los espacios rurales y las §reas de baja densidad de 
poblaci·n, servicios de transporte colectivo adecuados, as² como 
utilizar las nuevas tecnolog²as para explorar posibilidades de hacer 
m§s eficaz la movilidad, como por ejemplo los servicios a demanda. 

Incluir la perspectiva de g®nero en los planes de movilidad teniendo en 
cuenta la movilidad del cuidado. 

Establecer   v²as peatonales atractivas, seguras, accesibles y c·modas 
e instalando elementos mec§nicos, como, por ejemplo, escaleras y 
rampas mec§nicas, pasillos rodantes y ascensores y funiculares que 
faciliten los traslados peatonales. 

Favorecer una red ciclista segura, coherente, accesible, continua, 
sin interrupciones de trazado y f§cil de comprender, que busque las rutas 
m§s cortas para fomentar el uso de la bicicleta, que evite pendientes 
excesivas, as² como las interferencias con el tr§fico rodado y el tr§fico 
peatonal y que quede protegida de las condiciones climatol·gicas 
extremas. 

Considerar el uso de la bicicleta, incluida la el®ctrica, en cuanto a 
aparcamientos y puntos de recarga se refiere. 

Facilitar el alquiler y/o el aparcamiento de bicicletas tanto en el 
interior de los edificios, como en aparcamientos y espacios p¼blicos 
y especialmente en puntos de intermodalidad (estaciones ferroviarias 
y de autobuses). 
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Documento Puntos relevantes 

Promover la integraci·n, en cuanto a gesti·n, programaci·n, tarifas 
y servicios, de los actuales sistemas de ADIF, l²nea de ancho m®trico 
y Euskotren y la extensi·n de estos servicios a todos los §mbitos de los 
Ejes de Transformaci·n. 

Potenciar la plataforma log²stica de Jundiz-Foronda  

Potenciar la plataforma log²stica de Arasur  
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1 INTRODUCCIčN Y OBJETIVOS 

1.1 Antecedentes 

La realizaci·n del presente Plan tiene sus bases en dos aspectos fundamentales: 

a. Han transcurrido 13 a¶os desde la aprobaci·n del I Plan Director de Transporte 
del Territorio Hist·rico de Ćlava, habi®ndose cumplido buena parte de los hitos 
en ®l contemplados.  As², se ha desarrollado un nuevo marco concesional, que 
ha supuesto un aumento superior al 40% tanto en oferta como en demanda en 
las l²neas intraterritoriales (interurbanas). Se ha implantado un nuevo transporte 
comarcal que ha comportado un incremento superior al 400% del n¼mero de 
personas viajeras. Se ha constituido la Autoridad de Movilidad de Ćlava y ha 
habido notables avances tecnol·gicos (SAE) y de integraci·n tarifaria (tarjeta 
BAT). Por tanto, el anterior plan se encuentra en gran parte agotado en cuanto 
a la puesta en marcha de las medidas en ®l planteadas. As², se considera 
imprescindible la redacci·n de uno nuevo que contin¼e la senda ya trazada de 
promoci·n y mejora del transporte p¼blico.  

b. La nueva Ley de Movilidad de Euskadi obliga a la realizaci·n de Planes de 
Movilidad y Transportes territoriales cada 10 a¶os definiendo sus objetivos y su 
contenido m²nimo. De esta forma, su alcance supera el de un plan de transporte 
incorporando un an§lisis del sistema de movilidad en su totalidad.  De este modo, 
en el presente Plan se incorporar§n medidas de fomento del uso del transporte 
p¼blico, pero tambi®n otras destinadas a priorizar los modos activos y a gestionar 
la movilidad en veh²culo privado.  

A continuaci·n, se lleva a cabo el an§lisis y diagnosis de la situaci·n actual del sistema 
de movilidad del Territorio Hist·rico de Ćlava. 
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2 MARCO SOCIOECONčMICO Y PAUTAS DE MOVILIDAD 

2.1 An§lisis demogr§fico 

La poblaci·n de Ćlava, seg¼n los datos del padr·n municipal, fue de 330.692 habitantes 
en 2022, 162.376 hombres (49,1%) y 168.316 mujeres (50,9%). La provincia se 
compone de 53 municipios que se agrupan en 7 cuadrillas. La capital provincial, Vitoria-
Gasteiz, que coincide con una de las siete cuadrillas, alberga el 75% de la poblaci·n. 

LAS SIETE CUADRILLAS DE ĆLAVA 

CUADRILLA 
POBLACIčN (1 de 
enero de 2012) 

POBLACIčN (1 de enero de 
2022) 

Arabako Lautada / 
Llanada Alavesa 

12.848 13.166 

Ayala 34.622 34.306 

A¶ana 9.188 9.924 

Gorbeialdea / 
Estribaciones del 

Gorbea 
9.902 10.211 

Monta¶a Alavesa 3.209 3.243 

Arabako Errioxa / 
Rioja Alavesa 

11.663 11.736 

Vitoria-Gasteiz 240.430 248.106 

Tabla 7. Poblaci·n por cuadrilla en 2022. Fuente: EUSTAT 

A nivel de municipio, destacan con mayor tama¶o de poblaci·n Llodio (18 mil habitantes) 
y Amurrio (10 mil) de la cuadrilla de Ayala, y Salvatierra (5 mil) de la cuadrilla de la 
Llanada Alavesa como se proyecta en el siguiente mapa. Las poblaciones al sur de la 
provincia tienden a ser menores en cuanto al n¼mero de habitantes. 

 

Ilustraci·n 30. Poblaci·n por municipio en 2022. Fuente: INE 
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La variaci·n de la poblaci·n los ¼ltimos 20 a¶os ha sido de 13,6% para el conjunto de 
la provincia con un crecimiento continuo a lo largo de los a¶os. Este porcentaje es algo 
menor al observado en Espa¶a (15%). 

Se detecta que el crecimiento de poblaci·n se ha dado de la misma forma en la capital, 
Vitoria-Gasteiz que, en el resto de la provincia, 13,6%. La pandemia de la COVID 19 
parece no haber afectado a la tendencia de crecimiento de la poblaci·n.  

 

Ilustraci·n 31. Evoluci·n de la poblaci·n (2003 - 2022). Fuente: INE. 

Observando a nivel municipal la variaci·n de la poblaci·n en los ¼ltimos diez a¶os se 
observa un decrecimiento desigual donde pueden identificarse grandes §reas con 
crecimientos o decrecimientos relevantes. 

 

Ilustraci·n 32. Evoluci·n de la poblaci·n (2012 - 2022). Fuente: Elaboraci·n propia a partir del EUSTAT. 
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Región/Municipio 2012 2022 Absoluta Relativa 

ARABA/ÁLAVA 321.862 330.692 8.830 2.7% 

Agurain/Salvatierra 5.048 5.237 189 3.7% 

Alegría-Dulantzi 3.007 3.165 158 5.3% 

Amurrio 10.157 10.371 214 2.1% 

Añana 174 178 4 2.3% 

Aramaio 1.537 1.467 -70 -4.6% 

Armiñón 209 228 19 9.1% 

Arraia-Maeztu 737 800 63 8.5% 

Arratzua-Ubarrundia 1.015 1.071 56 5.5% 

Artziniega 1.876 1.863 -13 -0.7% 

Asparrena 1.705 1.662 -43 -2.5% 

Ayala/Aiara 2.866 2.882 16 0.6% 

Baños de Ebro/Mañueta 320 319 -1 -0.3% 

Barrundia 939 942 3 0.3% 

Berantevilla 477 495 18 3.8% 

Bernedo 584 566 -18 -3.1% 

Campezo/Kanpezu 1.128 1.126 -2 -0.2% 

Elburgo/Burgelu 649 650 1 0.2% 

Elciego 1.069 1.012 -57 -5.3% 

Elvillar/Bilar 358 337 -21 -5.9% 

Ribera Baja/Erriberabeitia 1.445 1.574 129 8.9% 

Erriberagoitia/Ribera Alta 878 868 -10 -1.1% 

Harana/Valle de Arana 283 235 -48 -17.0% 

Iruña Oka/Iruña de Oca 3.165 3.595 430 13.6% 

Iruraiz-Gauna 573 573 0 0.0% 

Kripan 195 182 -13 -6.7% 

Kuartango 343 405 62 18.1% 

Labastida/Bastida 1.527 1.604 77 5.0% 

Lagrán 183 185 2 1.1% 

Laguardia 1.603 1.551 -52 -3.2% 

Lanciego/Lantziego 702 770 68 9.7% 

Lantarón 951 980 29 3.0% 

Lapuebla de Labarca 845 872 27 3.2% 

Laudio/Llodio 18.568 18.026 -542 -2.9% 

Legutio 1.741 2.017 276 15.9% 

Leza 225 216 -9 -4.0% 

Moreda de Álava/Moreda Araba 280 260 -20 -7.1% 

Navaridas 233 223 -10 -4.3% 

Okondo 1.155 1.164 9 0.8% 

Oyón-Oion 3.367 3.551 184 5.5% 

Peñacerrada-Urizaharra 294 331 37 12.6% 

Samaniego 319 297 -22 -6.9% 

San Millán/Donemiliaga 735 730 -5 -0.7% 

Urkabustaiz 1.374 1.445 71 5.2% 

Valdegovía/Gaubea 1.107 1.169 62 5.6% 

Villabuena de Álava/Eskuernaga 326 296 -30 -9.2% 

VITORIA-GASTEIZ 240.430 248.106 7676 3.2% 

Yécora/Iekora 294 246 -48 -16.3% 

Zalduondo 192 207 15 7.8% 

Zambrana 439 432 -7 -1.6% 

Zigoitia 1.765 1.840 75 4.2% 

Zuia 2.470 2.371 -99 -4.0% 

Tabla 8. Poblaci·n 2012 vs. 2022. Fuente: elaboraci·n propia a partir del EUSTAT. 

Se identifican zonas con un crecimiento relativo alto, especialmente en el entorno de 
Vitoria-Gasteiz, como son Legutio, Kuartango e Iru¶a Oka / Iru¶a de Oca, los cuales 
entre 2012 y 2022 aumentaron m§s de un 10% la poblaci·n. 
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Otros territorios que en general han tenido tendencia positiva son las cuadrillas de 
Vitoria-Gasteiz, A¶ana y Ayala. No obstante, dentro de estas se encuentran algunos 
municipios con retrocesos importantes como Zuia, Laudio/Llodio o Artziniega. 

La tendencia m§s desfavorable se observa en Rioja Alavesa, donde salvo Pe¶acerrada-
Urizaharra y los municipios anexos a Logro¶o, como Oy·n-Oion, han decrecido de forma 
generalizada. 

La Llanada Alavesa, y la Monta¶a Alavesa presentan un escenario intermedio, donde 
algunos municipios han ganado poblaci·n (como Arraia-Maeztu o Agurain-Salvatierra), 
y otros los han perdido, como Valle de Arana / Harana (el que m§s ha perdido de forma 
relativa). 

En el territorio, se observa una densidad de 9.180 habitantes por mil hect§reas en la 
capital, la mayor densidad poblacional de toda la provincia, y densidades m²nimas en el 
resto de la provincia, en muchos casos inferiores a 1.000 habitantes por mil hect§reas.  

Los municipios de mayor densidad poblacional coinciden en general con los municipios 
m§s poblados con excepci·n de La Puebla de Labarca, que cuenta con alta densidad 
debido a su reducida superficie. Tanto en la cuadrilla de la Llanada Alavesa como en la 
cuadrilla de Rioja Alavesa encontramos municipios de poca extensi·n en comparaci·n 
con los municipios de las otras cuadrillas. 

 

Ilustraci·n 33. Densidad de poblaci·n por municipio en 2022. Fuente: INE. 

 

 r Edad y g®nero 

La pir§mide de poblaci·n de Ćlava muestra un gran grupo de poblaci·n en las edades 
comprendidas entre 40 y 60 a¶os (32,8% de hombres, 31,1% de mujeres). Por el 
contrario, la poblaci·n joven, menor de 20 a¶os no alcanza el 20% (19,9% de hombres, 
18,1% de mujeres), los que evidencia un progresivo envejecimiento de la poblaci·n en 
los pr·ximos a¶os. 
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Ilustraci·n 34. Pir§mide de poblaci·n Ćlava 2022. Fuente: INE. 

En este sentido, se parte de un valor de poblaci·n de m§s de 60 a¶os bastante alto 
28,9%), superior a la media estatal, poblaci·n m§s dependiente de las alternativas de 
transporte p¼blico. En el caso de las mujeres este porcentaje supera el 30% mientras 
que en el de los hombres se reduce al 27,4%. 

En el caso de Vitoria-Gasteiz la pir§mide de poblaci·n muestra las mismas tendencias 
mientras la pir§mide de poblaci·n del conjunto de los dem§s municipios de la provincia 
indican un mayor peso de la poblaci·n adulta (2 puntos porcentuales) as² como de la 
poblaci·n joven. 

 

Ilustraci·n 35. Pir§mide de poblaci·n Vitoria-Gasteiz y poblaci·n resto de la provincia 2022. Fuente: INE. 

De este modo, no se observa una tendencia generalizada de envejecimiento en las 
zonas rurales de la provincia.  

La poblaci·n m§s envejecida, mayor proporci·n de mayores de 65 a¶os, se encuentra 
en los municipios Lagr§n (38%), Valle de Arana (37%), y Villabuena de Ćlava (31%) de 
la cuadrilla de la Monta¶a Alavesa, y Y®cora (30%), y Samaniego (30%) de la cuadrilla 
de Rioja Alavesa.  
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Ilustraci·n 36. Distribuci·n de la poblaci·n mayor de 65 a¶os 2022. Fuente: INE. 

Al contrario, son los municipios Oy·n-Oion (19%) de la cuadrilla Rioja Alavesa, y 
Salvatierra (18%), y Alegr²a-Dulantzi (18%) de la cuadrilla de la Llanada Alavesa, los 
que concentran, en t®rminos relativos, mayor poblaci·n joven, menores de 15 a¶os. 
Este mayor porcentaje de poblaci·n joven puede estar vinculado al desplazamiento de 
familias j·venes procedentes de la capital riojana.  

 

Ilustraci·n 37. Distribuci·n de la poblaci·n menor de 15 a¶os 2022. Fuente: INE. 
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 r Nacionalidad 

La poblaci·n extranjera en Ćlava seg¼n datos de 2022 supone tan solo el 9,9% de la 
poblaci·n total. En cuanto a origen de la poblaci·n extranjera predominan Ćfrica (38% - 
12.457 habitantes) y Am®rica (32% - 10.708). 

 

Ilustraci·n 38. Or²genes de la poblaci·n extranjera en Ćlava 2022. Fuente: INE. 

A nivel de municipio, la mayor concentraci·n de personas extranjeras se da en Ba¶os 
de Ebro (18% extranjeros/as de los que el 80% son europeos/as), Lanciego (16% 
extranjeros/as de los que el 57% son africanos/as), y Leza (16% extranjeros/as de los 
que el 32% son americanos/as) de la cuadrilla de Rioja Alavesa. 

 

Ilustraci·n 39. Distribuci·n de la poblaci·n extranjera 2022. Fuente: INE. 
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 r Renta 

La renta neta media per c§pita va desde 10.797ú en Lanciego, uno de los municipios de 
mayor concentraci·n de poblaci·n extranjera, a 21.732ú en Arraia-Maeztu. En Vitoria-
Gasteiz se sit¼a en unos 15.650ú de renta neta media per c§pita. La cuadrilla de menor 
niveles de renta neta media per c§pita es Rioja Alavesa, donde se reflejan altos niveles 
de poblaci·n extranjera.  

 

Ilustraci·n 40. Renta neta media per c§pita por municipio 2021. Fuente: INE. 
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2.2 An§lisis de equipamientos 

Entre los equipamientos m§s relevantes por su potencial de generar flujos se distinguen 
los equipamientos educativos y sanitarios. A continuaci·n, se exponen los 
equipamientos por cuadrilla. 

 r Cuadrilla de A¶ana 

En la cuadrilla de A¶ana, donde reside el 2,8% de la poblaci·n de Ćlava, hay 5 centros 
de ense¶anza infantil y/o primaria, 1 centro de educaci·n secundaria adem§s de 10 
equipamientos sanitarios de atenci·n primaria (centro de salud, ambulatorio, 
consultorio). Se detecta un n¼mero elevado de equipamientos sanitarios vinculado a la 
alta presencia de poblaci·n mayor. La mayor concentraci·n de equipamientos y el 
instituto se registran en la capital, Nanclares de Oca. Por otro lado, la cuadrilla cuenta 
con 10 equipamientos comerciales y 10 establecimientos de gesti·n administrativa, es 
decir, ayuntamientos.  

 

Ilustraci·n 41. Equipamientos en la Cuadrilla de A¶ana. Fuente: Open Data Euskadi. 

 

 r Cuadrilla de Ayala 

En la cuadrilla de Ayala se localizan 15 centros de ense¶anza infantil y/o primaria, 7 
centros de educaci·n secundaria adem§s de 6 equipamientos sanitarios de atenci·n 
primaria (centro de salud, ambulatorio, consultorio). Esta cuadrilla, la segunda m§s 
poblada despu®s de Vitoria-Gasteiz ya que alberga el 10,2% de la poblaci·n. Llodio y 
Amurrio son las poblaciones que registran m§s equipamientos. Adem§s, cuenta con 29 
equipamientos comerciales y 5 ayuntamientos.  
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Ilustraci·n 42. Equipamientos en la Cuadrilla de Ayala. Fuente: Open Data Euskadi. 

 

 r Cuadrilla de Gorbeialdea. 

 

Ilustraci·n 43. Equipamientos en la Cuadrilla de Gorbeialdea. Fuente: Open Data Euskadi. 
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Gorbeialdea, residencia de un 3,0% de la poblaci·n Alavesa, cuenta con un elevado 
n¼mero de equipamientos educativos para atender a la alta presencia de poblaci·n 
joven en esta cuadrilla. Concretamente, en la cuadrilla de Gorbeialdea est§n ubicados 
10 centros de ense¶anza infantil y/o primaria, 1 centro de educaci·n secundaria adem§s 
de 6 equipamientos sanitarios de atenci·n primaria (centro de salud, ambulatorio, 
consultorio). Asimismo, esta cuadrilla cuenta con 18 equipamientos comerciales 
repartidos por el territorio y 7 ayuntamientos. 

 

 r Cuadrilla de Llanada Alavesa. 

En la cuadrilla de la Llanada Alavesa se encuentran 8 centros de ense¶anza infantil y/o 
primaria, 3 centros de educaci·n secundaria adem§s de 4 equipamientos sanitarios de 
atenci·n primaria (centro de salud, ambulatorio, consultorio). Esta cuadrilla presenta el 
3,8% de la poblaci·n de la provincia. Los equipamientos se concentran principalmente 
en los municipios Salvatierra y Alegr²a-Dulantzi, las poblaciones de mayor densidad. Por 
otro lado, existen 23 establecimientos comerciales adem§s de 8 ayuntamientos. 

 

Ilustraci·n 44. Equipamientos en la Cuadrilla de la Llanada Alavesa. Fuente: Open Data Euskadi. 

 

 r Cuadrilla de Monta¶a Alavesa 

La cuadrilla de la Monta¶a Alavesa cuenta con 4 centros de ense¶anza infantil y/o 
primaria, adem§s de 4 equipamientos sanitarios de atenci·n primaria (centro de salud, 
ambulatorio, consultorio). La menor presencia de equipamientos se debe a la baja 
densidad de poblaci·n, la poblaci·n de esta cuadrilla no representa ni un 1%. Por esta 
raz·n, en todo el territorio de la cuadrilla, existen 7 equipamientos comerciales y 6 
ayuntamientos. 
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Ilustraci·n 45. Equipamientos en la Cuadrilla de la Monta¶a Alavesa. Fuente: Open Data Euskadi. 

 

 r Cuadrilla de Rioja Alavesa. 

 

Ilustraci·n 46. Equipamientos en la Cuadrilla de Rioja Alavesa. Fuente: Open Data Euskadi. 
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La cuadrilla de Rioja Alavesa concentra aproximadamente un 3,4% de la poblaci·n de 
Ćlava y en su territorio est§n situados 11 centros de ense¶anza infantil y/o primaria, 3 
centros de educaci·n secundaria adem§s de 10 equipamientos sanitarios de atenci·n 
primaria (centro de salud, ambulatorio, consultorio) y 1 hospital (Hospital de Leza). Se 
trata de la ¼nica cuadrilla aparte de Vitoria-Gasteiz que cuenta con un hospital. Esta 
cuadrilla cuenta con un total de 57 establecimientos comerciales y 15 ayuntamientos. 

 

 r Cuadrilla de Vitoria-Gasteiz. 

En la cuadrilla de Vitoria-Gasteiz, la capital provincial, se concentran 61 centros de 
ense¶anza infantil y/o primaria, 28 centros de educaci·n secundaria adem§s de 18 
equipamientos sanitarios de atenci·n primaria (centro de salud, ambulatorio, 
consultorio) y 3 hospitales y 2 hospitales de d²a. Al ser la capital, concentra m§s del 80% 
del tejido comercial de Ćlava. En total, existen 976 establecimientos comerciales. Debido 
a la concentraci·n de personas en la capital, esta cuadrilla cuenta con 5 ayuntamientos. 

 

Ilustraci·n 47. Equipamientos en la Cuadrilla de Vitoria-Gasteiz. Fuente: Open Data Euskadi. 

Como se observa, los equipamientos se concentran en el n¼cleo urbano principal de la 
cuadrilla y en especial en el interior de la ronda que lo circunvala.  
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2.3 An§lisis de la actividad industrial  

La superficie de las zonas industriales en la provincia de Ćlava asciende a 
aproximadamente 4.723,37 ha. En total existen un total de 3.735 empresas en pol²gonos 
industriales con 51.106 empleados (un 35% del total de empleados de Ćlava). Desde el 
punto de vista de la movilidad tiene una especial importancia, no s·lo por la importancia 
del sector industrial sino porque la localizaci·n de estas actividades se concentra 
principalmente en espacios periurbanos alejados de los n¼cleos residenciales, 
condicionando notablemente la movilidad. Adem§s, la existencia de muchas empresas 
de tama¶o peque¶o o medio (14 empleados por establecimiento de media) dificulta 
notablemente la existencia de servicios discrecionales.  

 

Ilustraci·n 48. Especializaci·n industrial por municipio 2022. Fuente: Open Data Euskadi. 

Los municipios con mayor especializaci·n industrial son los ubicados en la cuadrilla de 
Rioja Alavesa, Villabuena de Ćlava (39,3%), Ba¶os de Ebro (28,6%), Samaniego 
(27,0%), Lapuebla de Llabarca (26,2%), Lanciego (25,6%), y Laguardia (24,1%), 
adem§s destacan los municipios Legutio (39,4%) y Berantevilla (26,7%) de otras 
cuadrillas. 

En cuanto al tama¶o medio de los establecimientos industriales se proyectan otros 
municipios con mayor n¼mero de empleados como por ejemplo Ribera Baja (73 
empleados), Armi¶·n (42 empleados), y Iru¶a de Oca (42 empleados) en la cuadrilla de 
A¶ana (corredor de la A1) adem§s de Bernedo (58 empleados) en la cuadrilla de la 
Monta¶a Alavesa. 
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Ilustraci·n 49. Tama¶o medio de establecimientos industriales por municipio 2022. Fuente: Open Data 
Euskadi. 

Las zonas industriales de mayor tama¶o, en cuanto a su superficie, se encuentran en 
Vitoria-Gasteiz, en los municipios de mayor poblaci·n y en todo el corredor de la A-1. 

 

Ilustraci·n 50. Ubicaci·n de zonas industriales. Fuente: datos.gob.es. 



  

 
171 

La siguiente tabla muestra la superficie de las zonas industriales de los municipios m§s 
especializados en proporci·n a la poblaci·n residente. 

ZONAS INDUSTRIALES 

MUNICIPIO SUPERFICIE MAGNITUD 

Villabuena de Ćlava 85.385,34 m2 (8,5 ha) 293,4 m2/hab. 

Ba¶os de Ebro 32.888,61 m2 (3,3 ha) 111,1 m2/hab. 

Samaniego 45.746,63 m2 (4,6 ha) 147,1 m2/hab. 

Lapuebla de Llabarca 90.603,66 m2 (9,1 ha) 104,1 m2/hab. 

Lanciego 449.617,69 m2 (45,0 ha) 621,0 m2/hab. 

Legutio 2.600.186,05 m2 (260 ha) 1.289,1 m2/hab. 

Berantevilla 4.546,05 m2 (0,5 ha) 10,1 m2/hab. 

Ribera Baja 2.503.271,29 m2 (250,3 ha) 1.767,8 m2/hab. 

Armi¶·n 200.592,71 m2 (20,1 ha) 853,6 m2/hab. 

Iru¶a de Oca 2.478.947,34 m2 (247,9 ha) 698,1 m2/hab. 

Bernedo 70.973,23 m2 (7,1 ha) 126,7 m2/hab. 

Tabla 9. Superficie de zonas industriales de municipios m§s especializados. Fuente: datos.gob.es. 

A continuaci·n, se desglosan los diferentes espacios industriales indicando el nÜ de 
empresas y empleados de cada uno. Estos datos han sido proporcionados por la 
Agencia de Desarrollo de Ćlava (AAD), a trav®s de un estudio que se realiz· en 2017. 
No obstante, teniendo en cuenta que el nÜ de empleados industriales no ha variado 
sustancialmente desde entonces, se puede tomar como representativo. 

Los municipios con mayor n¼mero de empleados industriales son Vitoria-Gasteiz 
(36.924), Laudio/Llodio (3.260), Amurrio (2.010), Legutio (1.869) y Oy·n-Oion (1.269). 
Todos ellos superando el millar de empleados. Por detr§s de estos se situar²an Iru¶a 
Oka/Iru¶a de Oca, Salvatierra/Agurain, Berantevilla, Laguardia, Asparrena, Lantar·n, 
Zigoitia y Ribera Baja/Erribera Beitia, con m§s de 500. 

Atendiendo a los espacios industriales, los que disponen de m§s de un millar de 
personas trabajadoras son Aligobeo  (8.959), Jundiz (7.962), Gamarra (6.503), Arriaga 
(4.995), Beto¶o (3.190), Parque Tecnol·gico de Ćlava (2.881), Uritiasolo (1.842), Goiain 
(1.770), Saratxo (1.669), Villosa (1.403), Cotorioja (1.067) y Tubacex (1.023). 

ZONAS INDUSTRIALES (POR MUNICIPIO) 

MUNICIPIO POLĉGONO 
SUPERFICIE 

[m2] 
NÜ DE EMPRESAS EMPLEADOS 

ALEGRĉA-DULANTZI 
  

AYALAMADURA 274.002 3 126 

LURGORRI 371.880 17 175 

USATEGI 49.365 16 91 

AMURRIO LARRINBE 117.414 6 21 

SARATXO 923.013 80 1.669 

TUBOS 549.203 1 200 

ZABALIBAR 61.030 2 120 

ARAMAIO AMENABAR 33.005 2 60 

ARMI¤čN AVINORSA 263.150 7 286 

ARRAIA-MAEZTU MAEZTU 152.889 5 27 

ARTZINIEGA BARRATAGUREN 161.441 8 146 

URETA 26.719 3 17 

ASPARRENA ASPARRENA 1.534.570 18 724 

AYALA/AIARA MURGA 415.186 30 298 
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ZONAS INDUSTRIALES (POR MUNICIPIO) 

MUNICIPIO POLĉGONO 
SUPERFICIE 

[m2] 
NÜ DE EMPRESAS EMPLEADOS 

BERANTEVILLA TARIMAS 280.970 23 944 

BERNEDO BERNEDO 9.269 1 4 

BIOMENDI 42.243 2 150 

URARTE 19.993 1 12 

CAMPEZO/KANPEZU ASFALTOS 12.080 0 0 

KANPEZU 241.245 7 58 

ELBURGO/BURGELU ELBURGO 126.403 0 0 

GAZETA 21.311 2 2 

ELCIEGO BODEGAS (1) 69.291 2 15 

BODEGAS (2) 268.024 19 265 

BODEGAS (3) 102.147 0 0 

ERRIBERAGOITIA/RIBERA 
ALTA 

HERE¤A 33.010 1 17 

ORTUNA 144.530 0 0 

HARANA/VALLE DE ARANA ALDA 26.237 2 2 

IRU¤A OKA/IRU¤A DE OCA 
 
 
 
 
 
 
 
  

LOSLLANOS 631.196 29 315 

NANCLARES (1) 6.109 0 0 

NANCLARES (2) 2.197 0 0 

NANCLARES (3) 2.653 0 0 

OLABARRI 806.329 1 161 

SUBILLABIDE 1.097.454 42 470 

SUBILLABIDE (2) 427.150 0 0 

TRESPUENTES1 18.906 1 50 

TRESPUENTES2 77.395 0 0 

VILLODAS 41.726 0 0 

LAGUARDIA CASABLANCA 871.695 60 714 

HORMIGONERA 58.629 0 0 

LAGUARDIA1 143.065 20 105 

LAGUARDIA2 67.362 4 50 

LAGUARDIA3 49.103 7 19 

LANTARčN LANTARON 1.065.018 17 361 

ZUBILLAGA 259.306 5 266 

LAPUEBLA DE LABARCA LAPUEBLA 58.882 11 193 

LAUDIO/LLODIO ENVASES 21.826 2 150 

LARRAZ 10.325 0 0 

SANTACRUZ 249.090 39 684 

TUBACEX 323.973 63 1.023 

VILLOSA 686.294 54 1.403 

LEGUTIO CONDESA 612.017 12 95 

GOIAIN 1.641.617 161 1.770 

LLADIE 320.696 1 4 

OKONDO OKONDO 113.936 12 110 

OYčN-OION COTORIOJA 1.001.089 125 1.067 

OION1 143.100 23 163 

OIONURBANO 62.417 8 39 

PE¤ACERRADA-
URIZAHARRA 

PE¤ACERRADA 
174.898 0 0 

RIBERA BAJA/ERRIBERA 
BEITIA 
  

AGRARIA 33.426 1 4 

ARASUR 2.180.929 9 225 

ARASUR-ANEXO 470.670 11 300 

SALVATIERRA/AGURAIN AGURAIN 775.366 13 486 

AISLADOS 14.536 0 0 

GALZAR 530.850 8 177 

LITUTXIPI 503.463 30 284 

SANTAMARIA 8.968 0 0 

SAN MILLĆN/DONEMILIAGA  EL VENTORRO 43.073 2 9 

OKITURRI 143.663 8 66 

URKABUSTAIZ IZARRA 96.200 2 175 

VALDEGOVĉA/GAUBEA TUESTA 108.032 1 35 
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ZONAS INDUSTRIALES (POR MUNICIPIO) 

MUNICIPIO POLĉGONO 
SUPERFICIE 

[m2] 
NÜ DE EMPRESAS EMPLEADOS 

VILLABUENA DE 
ĆLAVA/ESKUERNAGA 

BODEGAS (4) 
42.229 7 20 

VITORIA-GASTEIZ ALIGOBEO 1.929.562 423 8.959 

ARMENTIA 161.769 38 413 

ARRIAGA 877.941 45 4.995 

BETO¤O 954.151 241 3.190 

GAMARRA 2.024.191 732 6.503 

INTERMODAL 402.975 0 0 

JUNDIZ 6.340.736 689 7.962 

PALACIOS 49.267 5 179 

PTA 1.356.005 159 2.881 

URITIASOLO 695.276 297 1.842 

VIAP 856.518 0 0 

ZIGOITIA ACOSTA 7.355 0 0 

APODAKA 12.499 2 17 

PEPSI 504.712 47 515 

ZUIA ISLARRA 74.821 6 84 

MURGIA 69.748 4 25 

TOTAL GENERAL 38.644.047 3.735 53.987 

Tabla 10. Desglose de zonas industriales por municipio, y nÜ de empresas y empleados en cada caso. 
Fuente: Ćlava Agencia de Desarrollo (AAD) (2017). 

2.4 An§lisis de la movilidad de las personas 

2.4.1 Distribuci·n modal total 

Para el c§lculo de la matriz de viajes, se han considerado todos los viajes con origen o 
destino en el Territorio Hist·rico de Ćlava correspondientes a los datos de telefon²a de 
un d²a laborable, un s§bado y un domingo tipo. Los d²as escogidos en ese orden son el 
mi®rcoles 16, el s§bado 19 y el domingo 20 de noviembre de 2022. Dichos datos, as² 
como su informe metodol·gico, est§n publicados en el portal de datos abiertos del 
MITMA. Estos archivos, que contienen informaci·n de todo el territorio, han sido tratados 
con la librer²a de Pandas del lenguaje de programaci·n Python para extraer los viajes 
relativos al Territorio Hist·rico de Ćlava y realizar los procesos de limpieza y 
estandarizaci·n pertinentes. 

Á Matriz de viajes en modos activos (pie y bici) 

De la matriz anterior se han considerado el 50% de todos aquellos desplazamientos con 
una longitud de viaje inferior a los 2 km, excepto en el caso de Vitoria-Gasteiz, en el que 
se ha considerado el porcentaje de viajes correspondiente a la encuesta municipal del 
a¶o 2019. Cabe resaltar que en la propia fuente de datos del MITMA se especifica que 
han sido filtrados los viajes inferiores a 0,5 kil·metros con la intenci·n de mitigar 
peque¶os errores de precisi·n provenientes de los datos de posicionamiento de los 
tel®fonos m·viles. 

Á Matriz de viajes en transporte p¼blico 

Para los viajes en autob¼s, se han considerado los datos facilitados por la Diputaci·n 
Foral de Ćlava de las l²neas que son de concesi·n propia correspondiente a los mismos 
d²as tipo 16, 19 y 20 de noviembre de 2022, excepto para la l²nea 20 donde estos d²as 
no estaban disponibles y se han explotado los d²as 6, 9 y 10 de marzo de 2019.  

Para los viajes en tren y del resto de concesiones con paradas con origen o destino en 
el Territorio Hist·rico de Ćlava, se han considerado las matrices de viajes del Estudio de 
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movilidad en la comunidad aut·noma del Pa²s Vasco 2021, donde se especifica el 
n¼mero de viajeros/as para d²as laborables, s§bados y domingos. 

Á Matriz de viajes en veh²culo privado (sin considerar la bicicleta) 

Si a la matriz total se resta la de modos activos y transporte p¼blico se obtiene la de 
movilidad en veh²culo privado. No obstante, en esta matriz se integra tambi®n los viajes 
vinculados con la distribuci·n de mercanc²as. Para distinguirlos se ha determinado su 
participaci·n a partir de los datos de lecturas de matr²culas realizados por nuestra 
empresa. 

Con todo lo anterior, ha podido constatar como aproximadamente se realizan un mill·n 
de desplazamientos diarios con origen o destino en el territorio hist·rico de Ćlava. M§s 
de dos tercios de los viajes tienen origen y destino en el mismo municipio de Vitoria-
Gasteiz. Tambi®n es significativamente importante el n¼mero de desplazamientos entre 
el Territorio Hist·rico y el exterior (17%). A continuaci·n, describimos el resto de las 
relaciones: 

Á ñRadiales Cuadrillaò. Se trata de los desplazamientos entre Vitoria-Gasteiz y el resto 
de los municipios del Territorio Hist·rico. Es el tercer tipo de relaci·n en cuanto a 
n¼mero de viajes diarios (78.812). 

Á ñTransversales cuadrillaò. Se trata de viajes entre las distintas cuadrillas excepto 
aquellos que tienen origen o destino Vitoria-Gasteiz. Se trata de una demanda 
residual (13.120 viajes) que suponen poco m§s del 1% del total. 

Á Internos cuadrilla. Son aquellos viajes que tienen origen y destino en la misma 
cuadrilla, un total de 31.391 diarios. 

Á Intramunicipales resto. Son aquellos que tienen como origen y destino el mismo 
municipio (sin considerar Vitoria-Gasteiz), y ser²an los que m§s f§cilmente ser²an 
traspasables a los modos activos. 

 

Ilustraci·n 51. Distribuci·n de viajes por tipo de relaci·n.  

El elevado peso de la movilidad vitoriana hace que pr§cticamente haya un equilibrio 
entre los viajes que se realizan en coche y los que se llevan a cabo en modos 
sostenibles. No obstante, la distribuci·n modal var²a de forma sensible dependiendo del 
tipo de relaci·n.  
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Ilustraci·n 52. Distribuci·n de viajes por modo de transporte. 

 

a) Intramunicipales Vitoria-Gasteiz 

En lo que se refiere al grupo de viajes mayoritarios, los intramunicipales de Vitoria-
Gasteiz, debe destacarse como se utilizan modos sostenibles para realizar el 70% de 
los desplazamientos. No obstante, el uso del coche (30%) es a¼n superior al de otras 
ciudades cercanas como Bilbao, Donostia o Burgos.  

En este sentido actuaciones como la reciente implantaci·n del BEI, la ampliaci·n del 
OTA y la implantaci·n de la zona de Bajas Emisiones a¼n har§ m§s sostenible el sistema 
de movilidad de la ciudad.  

 

Ilustraci·n 53.Distribuci·n modal de Gasteiz y las ciudades de su entorno. Fuente: ENCUESTA DE 
MOVILIDAD EN VITORIA-GASTEIZ, 2019. 
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b) Exteriores 

La segunda relaci·n m§s importante en cuanto a n¼mero de viajes es la del Territorio 
Hist·rico con las provincias vecinas. La principal relaci·n de Ćlava es con Vizcaya, con 
m§s del 40% de los desplazamientos externos, seguido de la Rioja con un 20%.   

El uso del coche en este tipo de relaciones es abrumadora, superior al 95%. Tan s·lo 
en la conexi·n con Vizcaya el porcentaje de transporte p¼blico supera el 5%. 

 

Ilustraci·n 54. Distribuci·n de los viajes exteriores entre el THA y las provincias vecinas. 

 

 

Ilustraci·n 55.Distribuci·n modal de los viajes exteriores entre el THA y las provincias vecinas. 
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c) Radiales 

Por lo que se refiere a los desplazamientos radiales con Vitoria-Gasteiz, pr§cticamente 
el 90% son con las cuadrillas pr·ximas de A¶ana y Llanada Alavesa y Gorbeialdea, 
principalmente motivados por la actividad industrial de los corredores de la A-1 y AP-1.  

Por el contrario, en el caso de Rioja Alavesa y Ayala se realizan m§s viajes con los 
territorios lim²trofes, Logro¶o y Vizcaya respectivamente.  

 

Ilustraci·n 56. Distribuci·n de los viajes radiales con Vitoria-Gasteiz por Cuadrilla. 

 

Ilustraci·n 57. Distribuci·n modal de los viajes radiales de las cuadrillas con Vitoria-Gasteiz en transporte 
p¼blico. 

La utilizaci·n del transporte p¼blico en las relaciones radiales es muy residual, un 3,1%. 
Por tanto, hay un elevado margen de crecimiento de la demanda/uso de transporte 
p¼blico. Tan s·lo en el caso de la Cuadrilla de Ayala la utilizaci·n del transporte p¼blico 
es cercana al 20%. 
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No obstante, a¼n es menor la utilizaci·n del transporte p¼blico en las relaciones 
transversales entre las distintas cuadrillas, porcentaje que se puede reducir al 1%. 

 

d) Internos Cuadrilla 

Por lo que se refiere a los desplazamientos internos dentro de una misma cuadrilla, 
pr§cticamente la mitad se realizan en Ayala. La relaci·n entre poblaciones como Amurrio 
o Llodio es muy intensa, funcionando en buena medida como un hinterland espec²fico.  

 

Ilustraci·n 58. Proporci·n de los viajes internos dentro de una Cuadrilla 

Al igual que ocurre con la mayor²a de las relaciones radiales, la utilizaci·n del transporte 
p¼blico en las relaciones intracuadrillas es muy bajo, tan s·lo de un 3%. Đnicamente en 
la comarca de Gorbeialdea el porcentaje de viajes en transporte p¼blico supera el 5%. 

 

Ilustraci·n 59. Distribuci·n modal de los viajes internos dentro de una cuadrilla en transporte p¼blico. 
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2.4.2 Distribuci·n modal de los viajes de las personas 

A partir de los datos de telefon²a para todo el THA, descontando los viajes que realizan 
los flujos de mercanc²as se obtiene una distribuci·n modal donde la mitad de los viajes 
se realizan en veh²culo motorizado, bien sea autom·vil o motocicleta. El resto de los 
viajes se dividir²an mayoritariamente en modos activos (pie y bicicleta) con un 42%, y 
finalmente el transporte p¼blico que obtendr²a un 8%. 

 

Ilustraci·n 60. Distribuci·n modal de los viajes (sin tener en cuenta la DUM). 

Desagregando los viajes entre Vitoria-Gasteiz y el resto de las cuadrillas fuera de la 
capital el medio predominante es el veh²culo privado, con un 93% de los viajes. Muy 
atr§s, solo con un 4% seguir²an los viajes en transporte p¼blico, y en ¼ltimo lugar los 
medios activos (pie-bici). Generalmente, el tama¶o reducido de los n¼cleos de las 
cuadrillas rurales hace que sean m§s dependientes de otras zonas, bien sea por motivos 
laborales o de estudios, u otros motivos rutinarios como compras, requiriendo 
desplazarse distancias generalmente largas. En estos casos, la extensi·n de estos 
desplazamientos resulta excesiva para los medios activos. Adem§s, la oferta de 
transporte p¼blico es menos competitiva frente al veh²culo privado debido a las 
frecuencias de paso, as² como a la duraci·n de los trayectos.  

 

Ilustraci·n 61. Distribuci·n modal de los viajes sin tener en cuenta la DUM 
(THA sin contabilizar Vitoria-Gasteiz) 
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En Vitoria-Gasteiz la situaci·n es muy distinta, donde los modos activos son 
predominantes, gracias al tama¶o medio y la alta compacidad de la capital alavesa. En 
este caso, los desplazamientos a pie y bicicleta agrupan el 63% de los viajes. Le 
seguir²an los desplazamientos en veh²culo privado (26%) y finalmente el transporte 
p¼blico con un 11%. 

 

Ilustraci·n 62. Distribuci·n modal de los viajes sin tener en cuenta la DUM 
(Vitoria-Gasteiz). 

2.4.3 Tipolog²a de los viajes en funci·n de su recurrencia 

A continuaci·n, se exponen las matrices origen destino en funci·n del motivo de viaje a 
partir de los datos de telefon²a. Teniendo en cuenta la metodolog²a de viaje utilizada por 
el MITMA, estos son los motivos de viaje en los que se clasifican las tablas: 

 r Trabajo/estudio: contiene principalmente trabajos/estudios a tiempo completo en 
ubicaciones fijas. 

 r Destinos frecuentes: incluye parte de la movilidad obligada para aquellos casos 
de actividades laborales o estudiantiles que no hayan sido clasificadas en el 
grupo anterior al tener un patr·n tambi®n compatible con otro tipo de actividades 
frecuentes (p.ej. actividades de ocio frecuentes). 

 r Destinos no frecuentes: viajes no recurrentes. 

Este an§lisis permite evidenciar en qu® grado existe una mayor relaci·n entre territorios, 
en tanto un mayor nivel de recurrencia en los viajes refleja una mayor interdependencia 
entre los mismos. 

En el Territorio Hist·rico de Ćlava se producen en torno a algo m§s de 1 mill·n de viajes 
al d²a (1.062.299), siendo de estos 495.182 realizados de forma recurrente (un 47%), 
con motivos laborables y estudios principalmente, pero tambi®n otro tipo de actividades 
como actividades de ocio.  

En suma, las ¼nicas relaciones que superan los 10.000 viajes recurrentes son Vitoria-
Gasteiz (363.308) y Ayala (19.003), y que se realizan de forma interna, en coherencia 
con su peso poblacional. 

Otras relaciones importantes de viajes recurrentes son las producidas entre Vitoria-
Gasteiz y la Cuadrilla de Gorbeialdea (8.856), la Cuadrilla de la Llanada Alavesa (3.666 
viajes), Bizkaia (3.552) y Guipuzkoa (2.111), Burgos (1.365), as² como A¶ana (1.192), 
por sentido al d²a. 
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Fuera de Vitoria-Gasteiz, las ¼nicas relaciones entre territorios que superan los 1.000 
viajes recurrentes por sentido al d²a son entre Ayala y Bizkaia (8.778), Rioja Alavesa y 
La Rioja (4.176), A¶ana y Burgos (1.522). 

Por otro lado, el mayor porcentaje de viajes recurrentes se da en las relaciones entre 
las Cuadrillas de Campezo-Monta¶a Alavesa con Gorbeialdea (68%), Rioja Alavesa con 
Gorbeialdea (66%), y Llanada Alavesa con Gorbeialdea (60%). Esto es coherente en 
tanto estas relaciones suponen un n¼mero reducido de viajes, al darse entre cuadrillas 
alejadas, y poco pobladas, haciendo que los viajes que se producen lo sean de forma 
principalmente obligada. De hecho, en los dos primeros casos, entre ambas, solo suman 
poco m§s de 70 viajes al d²a, mientras que en el tercer caso son en torno a 450 viajes. 

Del total de cuadrillas, donde m§s viajes recurrentes se originan son las de Llanada 
Alavesa (50%), Vitoria-Gasteiz (49%), que se sit¼an por encima de la media. En el lado 
contrario, y atendiendo a las cuadrillas, la proporci·n de movilidad m§s reducida se da 
en las cuadrillas de Gorbeialdea y Rioja Alavesa, con un 38 y 39% respectivamente. 

A nivel particular, para cada cuadrilla, la de A¶ana tiene una mayor proporci·n de viajes 
recurrentes con Vitoria-Gasteiz (59%), Gorbeialdea (51%) y la propia A¶ana (51%), 
todas ellas por encima del 50%. Seguidamente, estar²an las cuadrillas de Llanada 
Alavesa (48%), Ayala (45%), Campezo ï Monta¶a Alavesa (44%) y, en ¼ltimo lugar, 
Rioja Alavesa. 

Para el caso de Ayala, destacan las elevadas proporciones de viajes recurrentes con 
A¶ana (58%), Gorbeialdea (57%), Vitoria-Gasteiz (54%) y Campezo-Monta¶a Alavesa 
(50%). Por debajo del 50%, con mayor proporci·n de viajes poco recurrentes, estar²an 
las relaciones con la propia Ayala (49%), y Rioja Alavesa, con muy poca relaci·n (11%). 

Con relaci·n a la Cuadrilla de Campezo-Monta¶a Alavesa, destacan en proporci·n los 
viajes recurrentes con Gorbeialdea (68%), A¶ana (54%), Vitoria-Gasteiz (54%) y 
Llanada Alavesa (52%) y Rioja Alavesa (50%), mientras que en las relaciones dentro de 
la propia cuadrilla se producen ligeramente m§s viajes no recurrentes que recurrentes 
(47%). 

Atendiendo a las relaciones producidas desde la Cuadrilla de Gorbeialdea, las 
relaciones m§s recurrentes destacan con las cuadrillas de Rioja Alavesa (55%), 
mientras que para el resto de las relaciones se dan m§s viajes poco frecuentes, siendo 
de mayor a menor recurrencia las siguientes relaciones: Campezo ï Monta¶a Alavesa 
y Llanada Alavesa (45%), la propia Gorbeialdea y A¶ana (43%), Ayala (39%) y 
finalmente, Vitoria-Gasteiz (38%). 

En cuanto a las relaciones originadas en la Llanada Alavesa, la mayor proporci·n de 
viajes recurrentes se da con las cuadrillas de Gorbeialdea (66%) y Vitoria-Gasteiz (58%), 
que son las ¼nicas donde los viajes recurrentes superan a los ocasionales. Por debajo 
del 50%, en orden decreciente, se sit¼an los viajes con destino A¶ana y la propia 
Llanada Alavesa (49%), Rioja Alavesa y Campezo ï Monta¶a Alavesa (36%) y 
finalmente, la cuadrilla de Ayala (35%). 

Siguiendo con Rioja Alavesa, los viajes recurrentes superar²an a los poco frecuentes en 
las relaciones con Gorbeialdea (66%), A¶ana (52%), Vitoria-Gasteiz y Llanada Alavesa 
(51%) y con la propia cuadrilla (50%), mientras que con Campezo-Monta¶a Alavesa el 
porcentaje se reduce al (46%). 

Finalmente, para los viajes originados en la capital, tan solo las relaciones con 
Gorbeialdea (52%) y la propia Vitoria-Gasteiz (50%) superan en proporci·n los viajes 
recurrentes a los poco recurrentes. Seguidamente, se situar²an las relaciones con 
Llanada Alavesa (36%), Campezo ï Monta¶a Alavesa (34%), Rioja Alavesa (31%), 
Ayala (26%) y A¶ana (15%).  
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Expandiendo este an§lisis al resto de territorios externos, las regiones donde se 
producen m§s viajes recurrentes vinculados con el Territorio Hist·rico de Ćlava son La 
Rioja y Burgos, con un 43% y 40% de viajes recurrentes (con algo m§s de 7.000 y 6.000 
viajes diarios por sentido respectivamente). En el lado contrario, se situar²an los viajes 
en Bizkaia y Gipuzkoa, donde el porcentaje se reduce al 30 y 27% respectivamente (con 
en torno a 12.000 y 3.500 viajes por sentido respectivamente).  

Es un hecho notable, que en el caso de Bizkaia se produzcan muchos menos viajes 
recurrentes que los que se realizan ocasionalmente, teniendo en cuenta el elevado 
n¼mero de viajes que se producen entre ambos territorios hist·ricos, existiendo una 
notable interdependencia entre ambos. En el caso de Burgos y La Rioja, contrariamente, 
la proximidad de Miranda de Ebro y Logro¶o a la frontera con el THA ser²an la principal 
causa de interdependencia entre estas ¼ltimas con las cuadrillas alavesas m§s pr·ximas 
(A¶ana, Rioja Alavesa y Vitoria-Gasteiz). 

Las cuadrillas donde m§s destacan los viajes recurrentes con Bizkaia son Ayala (40%), 
seguido de Llanada Alavesa (36%), siendo las ¼nicas que superan el 30%. Las que 
menos, Rioja Alavesa (19%) y Campezo - Monta¶a Alavesa (12%). Desde Bizkaia, las 
relaciones con mayor proporci·n de recurrencia se dan con A¶ana (41%), Gorbeialdea 
(38%) y Vitoria-Gasteiz (50%). 

Con respecto a las que tienen mayor vinculaci·n a Gipuzkoa, destacan Gorbeialdea 
(40%), y Llanada Alavesa (34%), y las que menos, nuevamente Campezo ï Monta¶a 
Alavesa y Rioja Alavesa. Desde este territorio, las mayores proporciones de viajes 
recurrentes se dan con Llanada Alavesa (41%). 

Con relaci·n a Navarra, destacan en viajes recurrentes las relaciones con las cuadrillas 
de Campezo-Monta¶a Alavesa, y Rioja Alavesa, con un 37% y 32% de viajes 
recurrentes, siendo las que menos proporci·n de estos viajes tienen A¶ana (19%) y 
Gorbeialdea (13%). Desde la propia Navarra, los destinos que tienen mayor proporci·n 
de recurrencia son Llanada Alavesa (48%).  

Para las relaciones con La Rioja, destacan las proporciones de viajes recurrentes con 
origen en las cuadrillas de Campezo ï Monta¶a Alavesa (36%) y Rioja Alavesa (35%), 
as² como Gorbeialdea (31%). La que menos ser²a Ayala, destacando con un 16%. Con 
origen La Rioja, destacan los viajes recurrentes a A¶ana y Rioja Alavesa (43 y 42% de 
recurrencia) 

Finalmente, con respecto a la provincia de Burgos, el porcentaje m§s elevado de viajes 
recurrentes se da desde Rioja Alavesa y Ayala, con un 39%, y Campezo-Monta¶a 
Alavesa (34%). Mientras que para Vitoria-Gasteiz el porcentaje est§ muy por debajo 
(20%). Para el caso de los viajes originado en Burgos, la mayor proporci·n de viajes 
recurrentes se da con A¶ana (50%) y con Vitoria-Gasteiz (42%).  
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Cuadrilla de A¶ana 3.869 589 143 938 212 849 8.017 998 250 154 1295 5526 22.841 

Cuadrilla de Rioja 
Alavesa 

531 3.127 1.151 31 175 82 1.772 226 113 912 12.049 909 21.077 

Cuadrilla de Campezo-
Monta¶a Alavesa 

123 1.130 576 5 250 31 991 60 54 443 1812 167 5644 

Cuadrilla de Ayala 945 9 4 38.754 44 1.420 1.691 22.027 311 74 91 603 65.972 

Cuadrilla de la Llanada 
Alavesa 

195 169 252 46 8.901 748 10.135 360 694 1568 122 159 23.351 

Cuadrilla de Gorbeialdea 876 58 29 1.374 720 7.326 16.732 2.400 2512 194 136 501 32.858 

Cuadrilla de Vitoria-
Gasteiz 

7.945 1.744 1008 1.563 10.158 17.056 725.936 13.854 8.762 2.565 2.749 6.785 800.124 

Vizcaya 951 197 57 21.461 417 2.275 13.704 - - - - - 39.062 

Guipuzkoa 215 111 62 375 754 2.525 8.719 - - - - - 12.761 

Navarra 150 840 422 58 1.527 177 2.650 - - - - - 5.825 

La Rioja 1.310 12.134 1841 50 131 117 2.731 - - - - - 18.314 

Burgos 5.577 902 174 622 134 458 6.604 - - - - - 14.471 

TOTAL GENERAL 22.686 21.012 5.719 65.278 23.423 33.066 799.681 39.925 12.695 5.910 18.254 14.652 1.062.299 

Tabla 11. Matriz O/D de los viajes totales en d²a laborable (muestra 16/11/2022). Fuente: Elaboraci·n propia a partir de datos del MITMA. 
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Cuadrilla de A¶ana 505 75 13 164 37 96 1.214 80 17 15 92 409 2.717 

Cuadrilla de Rioja 
Alavesa 

98 587 159 - 16 19 254 22 - 109 1.142 89 2.495 

Cuadrilla de Campezo-
Monta¶a Alavesa 

27 210 75 - 25 6 134 1 - 71 133 16 698 

Cuadrilla de Ayala 143 1 2 5.242 - 170 316 2.476 52 5 7 70 8.484 

Cuadrilla de la Llanada 
Alavesa 

20 17 21 6 1.028 119 1.447 42 62 140 5 17 2.924 

Cuadrilla de Gorbeialdea 81 15 4 204 39 114 216 212 401 10 7 37 1.340 

Cuadrilla de Vitoria-
Gasteiz 

1.171 185 95 177 1.004 2.741 85.592 1.228 1.097 177 199 454 94.120 

Vizcaya 170 2 0 2.359 26 434 2.015 - - - - - 5.006 

Guipuzkoa 24 6 - 27 155 258 780 - - - - - 1.250 

Navarra 24 156 32 9 212 22 282 - - - - - 737 

La Rioja 267 2.431 287 - 18 12 309 - - - - - 3.324 

Burgos 1.063 117 9 84 - 72 1.087 - - - - - 2.432 

TOTAL GENERAL 3.593 3.802 697 8.272 2.560 4.063 93.646 4.061 1.629 527 1.585 1.092 125.527 

Tabla 12. Matriz O/D de los viajes con destino trabajo/estudios en d²a laborable (muestra 16/11/2022). Fuente: Elaboraci·n propia a partir de datos del MITMA. 
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Cuadrilla de A¶ana 1.461 145 50 260 64 346 3.540 164 37 14 281 1.113 7.474 

Cuadrilla de Rioja 
Alavesa 

179 969 375 1 73 35 652 21 9 186 3.034 267 5.801 

Cuadrilla de Campezo-
Monta¶a Alavesa 

41 356 195 1 106 15 404 6 8 94 519 41 1786 

Cuadrilla de Ayala 404   13.761 25 644 593 6.302 54 16 8 163 21.971 

Cuadrilla de la Llanada 
Alavesa 

75 44 69 10 3.362 332 4.422 74 91 249 19 34 8.779 

Cuadrilla de Gorbeialdea 299 17 10 329 286 3.019 6.156 369 597 16 35 120 11.252 

Cuadrilla de Vitoria-
Gasteiz 

2.100 347 245 230 2.662 6.115 277.716 2.324 1.114 361 379 911 294.503 

Vizcaya 216 25 7 3.426 60 427 2.655 - - - - - 6.817 

Guipuzkoa 39 9 15 58 152 512 1.452 - - - - - 2.238 

Navarra 26 140 87  524 33 416 - - - - - 1.227 

La Rioja 296 2.622 396  17 18 625 - - - - - 3.973 

Burgos 1.722 148 25 129 32 87 1.691 - - - - - 3.834 

TOTAL GENERAL 6.857 4.822 1.473 18.205 7.364 11.583 300.322 9.258 1.910 935 4.275 2.650 369.655 

Tabla 13. Matriz O/D de los viajes con destino habitual en d²a laborable (muestra 16/11/2022). Fuente: Elaboraci·n propia a partir de datos del MITMA. 
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Cuadrilla de A¶ana 1.966 220 63 424 101 442 4.754 244 54 29 373 1.522 10.191 

Cuadrilla de Rioja 
Alavesa 

277 1.556 534 - 89 54 906 43 9 295 4.176 356 8.295 

Cuadrilla de Campezo-
Monta¶a Alavesa 

68 566 270 - 131 21 538 7 8 165 652 57 2.483 

Cuadrilla de Ayala 547 1 2 19.003 25 814 909 8778 106 21 15 233 30.455 

Cuadrilla de la Llanada 
Alavesa 

95 61 90 16 4.390 451 5.869 116 153 389 24 51 11.703 

Cuadrilla de Gorbeialdea 380 32 14 533 325 3.133 6.372 581 998 26 42 157 12.592 

Cuadrilla de Vitoria-
Gasteiz 

3.271 532 340 407 3.666 8.856 363.308 3.552 2.211 538 578 1.365 388.623 

Vizcaya 386 27 7 5.785 86 861 4670 - - - - - 11.823 

Guipuzkoa 63 15 15 85 307 770 2.232 - - - - - 3.488 

Navarra 50 296 119 9 736 55 698 - - - - - 1.964 

La Rioja 563 5.053 683 - 35 30 934 - - - - - 7.297 

Burgos 2.785 265 34 213 32 159 2.778 - - - - - 6.266 

TOTAL GENERAL 10.450 8.624 2.170 26.475 9.924 15.646 393.968 13.319 3.539 1.462 5.860 3742 495.180 

Tabla 14. Matriz O/D de los viajes con destino habitual y laboral en d²a laborable (muestra 16/11/2022). Fuente: Elaboraci·n propia a partir de datos del MITMA. 
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Cuadrilla de A¶ana 439 103 20 65 59 151 1.265 335 123 103 399 1.002 4.065 

Cuadrilla de Rioja 
Alavesa 

89 372 107 19 24 18 368 85 43 315 3.541 188 5.167 

Cuadrilla de Campezo-
Monta¶a Alavesa 

14 113 68 1 32 6 172 26 17 112 523 48 1.132 

Cuadrilla de Ayala 102 8 2 2.369 4 236 479 7.634 138 31 57 164 11.224 

Cuadrilla de la Llanada 
Alavesa 

29 37 54 26 620 141 1.657 158 195 313 49 81 3.359 

Cuadrilla de Gorbeialdea 97 9 5 115 103 834 1.646 673 495 110 43 123 4.254 

Cuadrilla de Vitoria-
Gasteiz 

1.244 422 234 292 1.269 3.322 82.898 4.807 2.905 1.090 955 1.834 101.272 

Vizcaya 443 142 39 4.212 213 1.018 5.641 - - - - - 11.708 

Guipuzkoa 121 64 34 160 292 817 4.050 - - - - - 5.538 

Navarra 74 236 150 37 478 85 1.244 - - - - - 2.303 

La Rioja 404 2.379 425 45 61 60 1.133 - - - - - 4.507 

Burgos 1.472 288 86 189 53 178 2.402 - - - - - 4.668 

TOTAL GENERAL 4.528 4.175 1.223 7.530 3.208 6.866 102.956 13.718 3.915 2.075 5.566 3.439 159.198 

Tabla 15. Matriz O/D de los viajes con destino no habitual en d²a laborable (muestra 16/11/2022). Fuente: Elaboraci·n propia a partir de datos del MITMA. 
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2.4.4 Tasa de motorizaci·n 

Para el a¶o 2022 el n¼mero total de turismos por cada 1.000 habitantes en el Territorio 
Hist·rico de Ćlava es de 480, ligeramente por encima de la media de Euskadi (467) y 
claramente inferior a la media nacional (539). Como se puede observar en el gr§fico 
inferior, la tendencia en los ¼ltimos 10 a¶os ha sido creciente tanto para Ćlava como 
para Euskadi, si bien en el caso de Ćlava se observa una estabilizaci·n y disminuci·n 
en los ¼ltimos a¶os frente al crecimiento constante de la comunidad aut·noma. 

 

Ilustraci·n 63. Evoluci·n tasa de motorizaci·n 2012-2022. Fuente: elaboraci·n propia con datos DGT e 
INE. 

Si bien, dadas las condiciones del territorio conviene analizar el mismo par§metro con 
Vitoria-Gasteiz por un lado y el resto de la provincia por otro. De esta manera 
observamos que la tasa de motorizaci·n de Vitoria-Gasteiz desciende a 445 
veh/1000hab mientras que para el resto del territorio asciende a 596 veh/1000hab lo 
que denota la alta dependencia que se tiene del veh²culo privado debido a la elevada 
dispersi·n de los n¼cleos de poblaci·n.  

 

Ilustraci·n 64. Tasa de motorizaci·n del THA (2022). 
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2.5 An§lisis de los flujos de mercanc²as  

En este apartado analizaremos la evoluci·n del transporte de mercanc²as en el Territorio 
Hist·rico de Ćlava, utilizando los datos proporcionados por el Departamento de 
Planificaci·n Territorial, Vivienda y Transportes del Gobierno Vasco a partir de la 
Encuesta Permanente de Transporte de Mercanc²as por Carretera del Ministerio de 
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. 

c) Evoluci·n del tr§fico de mercanc²as. Origen y destino 

La crisis econ·mica de 2008 provoc· una gran disminuci·n del flujo de mercanc²as en 

el THA, pasando de 33,1 millones de toneladas en 2008 a 18,2 millones de toneladas 

en 2013 (-45%). Debe indicarse que la disminuci·n dr§stica de la actividad de la 

Construcci·n es una de las causas ya que genera un importante n¼mero de toneladas 

transportadas.  

Como se aprecia en el gr§fico siguiente, desde ese m²nimo de mercanc²as 

transportadas en 2013, se ha producido un incremento de las toneladas transportadas, 

que ha sido irregular seg¼n los a¶os, sin volver a alcanzarse el m§ximo de 33,1 millones 

de toneladas de 2008, llegando en 2022 a los 30,5 millones de toneladas. 

 

 

Ilustraci·n 65. Evoluci·n de las toneladas totales transportadas con origen o destino Ćlava 2008-2022 en 
miles de toneladas. Fuente: Gobierno Vasco con datos MITMA 

La mayor parte del tr§fico de mercanc²as se realiza a t²tulo oneroso y por cuenta de otro 

(un 94% de los desplazamientos de media en el periodo 2008-2022), siendo minoritario 

el transporte privado en el que el titular de la autorizaci·n de transporte traslada sus 

propias mercanc²as (6% de media en el periodo). Si se consideran las toneladas-

kil·metro, es decir el resultado de multiplicar el n¼mero de toneladas por los kil·metros 

recorridos en cada caso, la proporci·n es todav²a menor, y las toneladas-kil·metro 

realizadas por cuenta propia suponen ¼nicamente un 2,4% del total en el periodo 2008-



  

 
190 

2022. En el ejercicio 2022, el 98% del total de toneladas kilometro se realiz· a t²tulo 

oneroso y por cuenta de otro y solo el 2% por cuenta propia y sin mediar precio por el 

transporte. En 2022, se utilizaron medios propios en transportes interregionales 

fundamentalmente (52,1%), seguidos por los intrarregionales (44,3%) y un 3,6% 

intramunicipales, sin que se usara esta modalidad de transporte en expediciones 

internacionales. 

En los gr§ficos siguientes se representa la proporci·n del volumen de toneladas 

transportadas en funci·n de su destino (intramunicipal, intermunicipal, interregional o 

internacional) en los ¼ltimos cuatro a¶os.  

 

Ilustraci·n 66. Evoluci·n de las toneladas totales transportadas seg¼n origen/destino 2019-2022 Fuente: 
Gobierno Vasco con datos MITMA 

El tr§fico mayoritario es el interregional, que representa un 46% aproximadamente, 

menos en el a¶o 2020, que represent· un 55%, por las restricciones impuestas por la 

pandemia de COVID19. 
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Le sigue el tr§fico intermunicipal, que en 2022 supuso un 37,3% del tr§fico de 

mercanc²as, siendo el intramunicipal un 12% y el internacional un 5,4%. 

En cuanto al tr§fico de mercanc²as de Ćlava con el exterior, en 2022 del 55,8% del tr§fico 

interregional correspondi· a mercanc²as expedidas desde Ćlava, frente al 44,2% de 

mercanc²as recibidas.  

En el caso del tr§fico internacional, la mayor²a (56,1%) corresponde a expediciones 

recibidas en Ćlava, mientras que el 43,9% son mercanc²as que se env²an desde Ćlava 

hacia el extranjero. 

 

Ilustraci·n 67. Mercanc²as recibidas/expedidas en expediciones interregionales e internacionales 2022 
(miles de toneladas). Fuente: Gobierno Vasco con datos MITMA. 

 

d) Evoluci·n del tr§fico de mercanc²as seg¼n su clase 

En el gr§fico siguiente se representa el volumen total del tr§fico de mercanc²as en Ćlava 

entre 2008 y 2022 seg¼n el tipo de mercanc²a transportada. 

Hay que destacar distintos cambios en la distribuci·n de las mercanc²as transportadas 

en este periodo, como los siguientes: 

- El incremento del transporte, tanto en t®rminos absolutos como relativos, de 

productos agr²colas y animales vivos, que representaban un 2% del total en 2008 

y un 10% en 2022. 

- El incremento similar, tambi®n en t®rminos absolutos (de 2,8 millones de 

toneladas en 2008 a 6,2 en 2022) y relativos (del 9% al 20% del total) del 

transporte de productos alimenticios y forraje. 

- La clara dependencia del consumo de productos petrol²feros de la actividad 

econ·mica general, suponiendo siempre en torno al 3-6% del total transportado, 

pero con claras ca²das en el volumen transportado en a¶os de crisis como 2012 

o con la pandemia de COVID en 2020, en el que se lleg· a un m²nimo de 345.000 

toneladas transportadas cuando, la media de productos petrol²feros 

transportados en el periodo 2008-2022 fue de 914.000 toneladas. 

- La clara reducci·n del volumen de minerales brutos o manufacturados y 

materiales de construcci·n, que llegaron a representar un 41% del total 

transportado en 2009 y han supuesto ¼nicamente un 14% en 2021 y 2022, en lo 

que parece un claro reflejo de la menor actividad en promoci·n inmobiliaria en el 
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Territorio Hist·rico de Ćlava tras la crisis de 2008. En t®rminos absolutos, el 

volumen de mercanc²a transportada ha pasado de 10,98 millones de toneladas 

en 2008 a 4,4 millones de toneladas en 2022. 

- En cuanto a la categor²a de m§quinas, veh²culos, objetos manufacturados y 

transacciones especiales, en los ¼ltimos a¶os ha superado el volumen y la 

participaci·n porcentual que ten²a en 2008, llegando a representar m§s de un 

tercio del total de mercanc²as transportadas en 2021, despu®s de haber 

alcanzado un m§ximo del 42% en 2017. 

- En cuanto a otras mercanc²as, que representaban un 28% del volumen total en 

2008, y llegaron a bajar hasta el 16% en 2009, han incrementado de nuevo su 

participaci·n en el total de mercanc²as transportadas llegando al 20% en 2022. 

 

Ilustraci·n 68. Toneladas transportadas seg¼n clase de mercanc²a. 2008-2022 (en miles de toneladas). 
Fuente: Gobierno Vasco con datos MITMA 
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3 ESTRUCTURA DEL SISTEMA DE MOVILIDAD 

3.1 Transporte viario y su conexi·n con las redes viarias locales 

La red de infraestructuras viarias del Territorio Hist·rico de Ćlava queda jerarquizada en 
el PICA (Plan Integral de Carreteras de Ćlava) seg¼n su funcionalidad en los siguientes 
tipos:  

 r La Red de Inter®s Preferente comprende los itinerarios de car§cter 
internacional, los de acceso a pasos fronterizos, a los puertos y al aeropuerto de 
Foronda, los itinerarios que soporten tr§ficos interauton·micos importantes de 
largo recorrido, as² como los que atiendan un volumen considerable de veh²culos 
pesados o de mercanc²as peligrosas, tanto exteriores como interiores.  

Conforman esta red las siguientes v²as:  

¶ A-1 (Eje Madrid-Ir¼n) junto a Miranda de Ebro.  

¶ A-1: Autov²a del Norte o Autov²a Madrid - Ir¼n, que en Ćlava discurre desde 
Miranda de Ebro, atraviesa el Condado de Trevi¶o, pasa al norte de Vitoria-
Gasteiz y por Salvatierra para entrar en Navarra.  

¶ AP-1: tramo Vitoria-Gasteiz ï Eibar. Se inicia en la intersecci·n con la N-624 
(Glorieta Foronda) y finaliza en el l²mite de provincia con Gipuzkoa (T¼nel de 
Isuskitza). En su tramo desde Vitoria-Gasteiz y hacia Eibar da servicio a los 
n¼cleos de Eskoriatza, Aretxabaleta, Mondrag·n y Bergara. 

¶ AP-1: tramo Armi¶·n ï Burgos. Autopista del Norte. En total discurre por 
territorio alav®s durante unos 6 Km. Finaliz· su concesi·n en 2018 quedando 
libre del peaje.  

La competencia de la Diputaci·n Foral sobre esta v²a queda recogida en el 
Decreto Foral 17/2019, del Consejo de Gobierno Foral de 26 de marzo por el 
que se aprueba el Acuerdo de la Comisi·n Mixta de Transferencias Gobierno 
Vasco-Territorio Hist·rico de Ćlava, de 20 de marzo de 2019, sobre traspaso 
de funciones y servicios en materia de gesti·n de carreteras de titularidad 
estatal sitas en el Territorio Hist·rico de Ćlava.  

¶ AP-68: o Autopista Bilbao-Zaragoza, que en este §mbito une Logro¶o con 
Bilbao, discurriendo por Haro y Miranda de Ebro. Atraviesa Ćlava en sentido 
norte-sur a lo largo de unos 55,5 km. Desde el sur, discurre al oeste de la 
Sierra de Tolo¶o, sigue por el valle que conforman la Sierra Brava de Badaia 
y la Sierra de Arkamo y, finalmente, al oeste del macizo de Gorbeia.  

La competencia sobre esta v²a queda recogida en el Decreto 196/2019, de 
17 de diciembre, por el que se aprueba el Acuerdo de 5 de diciembre de 2019, 
de la Comisi·n Mixta de Transferencias Gobierno Vasco ï Territorio Hist·rico 
de Ćlava, sobre traspaso de funciones y servicios en materia de carreteras. 

¶ N-102 y N-104: son las carreteras que permiten entrar y salir de Vitoria-
Gasteiz desde la A-1, tanto desde el este como desde el oeste.  

¶ N-124: inicia su recorrido junto a Ollauri (al sur de Haro) en el enlace con la 
N-232, se dirige hacia el norte atravesando Haro y Bri¶as y entra en Ćlava 
atravesando Zambrana y finaliza su recorrido en el enlace con la A-1. 

¶ N-240: carretera que une Tarragona con Bilbao. Por ella discurren diversas 
autov²as y, concretamente, en Ćlava va de Vitoria-Gasteiz hasta Legutio y 
sigue hacia el norte en direcci·n Bilbao pasando por el n¼cleo de Ubide.  
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¶ N-622: o Autov²a de Altube, que une Vitoria-Gasteiz con la AP-68 pasando 
por Murgia y otros municipios y localidades.  

¶ N-624: carretera de cerca de 2 km, que sirve de acceso al Aeropuerto de 
Foronda desde la N-622 y que configura el inicio del tramo de la AP-1 que 
une Vitoria-Gasteiz con Eibar. Est§ desdoblada en su totalidad. 

 r La Red B§sica est§ compuesta por las carreteras que, sin pertenecer a la Red 
de Inter®s Preferente, estructuren el Territorio Hist·rico, formando itinerarios 
completos, as² como las que teniendo un tr§fico importante conecten con otros 
Territorios Hist·ricos o Comunidades Aut·nomas.  

¶ A-124: carretera que va desde Labastida hasta Logro¶o, atravesando en 
direcci·n sur este la cuadrilla de Rioja Alavesa, y conectando los n¼cleos de 
Samaniego, Laguardia, El Campillar y Assa.  

¶ A-126: carretera configurada en dos tramos que comunica Castilla y Le·n con 
Navarra a trav®s del territorio alav®s conectando Navarrete con Bernedo y 
Angostina. 

¶ A-132: de Vitoria-Gasteiz a Estella, atravesando la cuadrilla de Campezo en 
direcci·n sur este. En Ćlava va hasta Santa Cruz de Campezo y de ah² a 
Estella.  

¶ A-623: va de Legutio en sentido norte hasta Durango.  

¶ A-624: de Murguia hasta Artziniega, atravesando la cuadrilla de Ayala en 
sentido noroeste y conectando los n¼cleos de Amurrio, Respaldiza, 
Menagaray y Artziniega.  

¶ A-625: va desde el l²mite con Bizkaia en Ordu¶a hasta Llodio pasando por 
Amurrio y Luiaondo y supone una conexi·n en sentido norte entre los n¼cleos 
de esta cuadrilla y de ®stos con los n¼cleos de Bizkaia hasta llegar a Bilbao. 

¶ A-627: carretera con origen en la intersecci·n con la N-240 a la altura del 
pol²gono de Goj§in y que termina en el l²mite del municipio donde continua 
como la GI-627 ya en territorio guipuzkoano y conecta con Mondrag·n.  

 r La Red Comarcal abarca las carreteras que se encuentren en alguno de los 
siguientes supuestos: 

- Carreteras que comuniquen comarcas o Cuadrillas vecinas dentro del Territorio 
Hist·rico de Ćlava. 

- Carreteras que, sin un tr§fico importante, pero superior a los 2.000 veh²culos por 
d²a, comuniquen comarcas pertenecientes a distintos Territorios Hist·ricos o 
Provincias.  

A continuaci·n, se describen las diferentes v²as haciendo referencia al inicio y fin de 
las mismas tal y como quedan recogidas en el Plan Integral de Carreteras de Ćlava 
2016-2027. 

¶ A-2120: inicia en el enlace de Lacorzanilla en la N-124 y finaliza en el l²mite 
provincial de Burgos en Puente Arce. 

¶ A-2122: discurre por el l²mite sur de la cuadrilla de A¶ana iniciando su primer 
tramo en el l²mite de la provincia con Burgos en Miranda de Ebro hasta la 
intersecci·n con la A-2625 en Puentelarr§ y el segundo tramo desde dicha 
intersecci·n hasta el l²mite de la provincia con Burgos en el Valle de Tobalina.  

¶ A-2124: conecta Vitoria-Gasteiz con la cuadrilla de Rioja Alavesa 
atravesando el Condado de Trevi¶o y hasta el cruce con la A-124. Su inicio 

https://es.wikipedia.org/wiki/Aeropuerto_de_Vitoria
https://es.wikipedia.org/wiki/Aeropuerto_de_Vitoria
https://es.wikipedia.org/wiki/Autov%C3%ADa_Vitoria-Altube
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se localiza en el vertedero de Gardelegi y llega hasta el l²mite del Condado 
de Trevi¶o, lo atraviesa y dispone de un segundo tramo una vez pasado el 
Condado de Trevi¶o en el Alto de Moraza hasta la intersecci·n con la A-124 
y la A-3212. 

¶ A-2126: que conecta las cuadrillas de Campezo y Rioja Alavesa, de Bernedo 
a Oy·n, atravesando Navarra. Se configura en dos tramos en territorio alav®s, 
el primero de los cuales inicia en la intersecci·n con la A-126 en Bernedo 
discurriendo hasta el l²mite de provincia con Navarra y el segundo tramo va 
desde el l²mite provincial de Navarra hasta el l²mite de provincia con La Rioja 
en Logro¶o. 

¶ A-2128: conecta las cuadrillas de Salvatierra y Campezo, desde Salvatierra 
hasta la intersecci·n con la A-132 en Santa Cruz de Campezo.  

¶ A-2130: Nace en la intersecci·n con la A-4126 y finaliza en la intersecci·n 
con la A-132/A-2130 en Askartza. Conecta con Otazu y entra a Vitoria-
Gasteiz por el sureste, en paralelo al pol²gono industrial de Uritiasolo. 

¶ A-2134: conecta la A-1 con la N-104 en el este de Vitoria-Gasteiz y da acceso 
al n¼cleo de Zurbano. Inicia en la intersecci·n con la A-1 en el enlace de 
Escalmendi y finaliza en la intersecci·n con la N-104. 

¶ A-2521: nace en la N-622 a la altura de Altube en el T.M de Zubia y va hasta 
el l²mite de la provincia con Bizkaia. 

¶ A-2522: nace en la intersecci·n con la A-624 en Urquillo y va hasta la 
intersecci·n de acceso a Llodio atravesando Bizkaia.  

¶ A-2602: carretera que nace en la intersecci·n con la A-624 en Artziniega con 
el l²mite provincial con Burgos en el Valle de Ćngulo y conecta con la BU-550 
y BU-554.  

¶ A-2604: carretera que nace en la intersecci·n con la A-624 en Artziniega y 
termina en el l²mite provincial con Bizkaia en Ureta.  

¶ A-2620: va de Legutio hasta Mondrag·n pasando por Ibarra, conectando 
Ćlava, por la cuadrilla de Zuia, con Guip¼zcoa. Inicia en la intersecci·n de 
acceso con la N-240 y finaliza en el l²mite con Gipuzkoa. 

¶ A-2622: conecta, en la cuadrilla de A¶ana, los n¼cleos de B·veda hasta 
Nanclares de la Oca, pasando por Villanueva de Valdegov²a, Espejo y Pobes 
y uni®ndose a la A-1. Dispone de 3 tramos en territorio alav®s: desde el 
enlace con la A-1 hasta la intersecci·n con la A-2625 en Espejo, el segundo 
desde la intersecci·n con la A-2625 (V.Monte) hasta el l²mite con Burgos 
donde se convierte en la BU-555. El tercero una vez atraviesa Castilla y Le·n 
y de nuevo hasta el l²mite provincial con Burgos.  

¶ A-2625: conecta la cuadrilla de A¶ana, desde Puentelarr§, con Ordu¶a en 
sentido vertical, su continuaci·n natural es la A-625 hasta Bilbao. Se 
configura en dos tramos, el primero entre los l²mites con Burgos en 
Puentelarr§ y Osma y el segundo entre el l²mite con Burgos en Berberana y 
el l²mite con Bizkaia en Ordu¶a. 

 r La Red Local est§ constituida por las carreteras que, no estando integradas en 
la Red de Inter®s Preferente, ni en la B§sica ni en la Comarcal, sirvan de acceso 
a n¼cleos de poblaci·n de m§s de quinientos habitantes, o tengan principio y fin 
en carreteras incluidas en redes de nivel superior, siempre que su funcionalidad 
en el conjunto de la Red lo haga aconsejable.  
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Podr§n ser integradas tambi®n en la Red Local, aquellas carreteras que, no 
cumpliendo con las condiciones anteriores, sirvan como m²nimo a tres Concejos 
y as² lo requiera el servicio de la circulaci·n.  

 

 r La Red Vecinal estar§ constituida por las carreteras que no se hallen integradas 
en ninguna de las redes definidas en los apartados anteriores.  

 

 

Ilustraci·n 69. Plano de jerarqu²a viaria: red de inter®s preferente, b§sica y comarcal. Fuente: Revisi·n 
Plan Integral de Carreteras 2016-2027. 
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Ilustraci·n 70. Plano de jerarqu²a viaria: red local y vecinal. Fuente: Revisi·n Plan Integral de Carreteras 
2016-2027. 

 

3.2 An§lisis del transporte ferroviario y su conexi·n con las redes de 
transporte en autob¼s.  

La red ferroviaria de Ćlava es un componente esencial de la infraestructura de transporte 
del territorio hist·rico, conectando sus principales n¼cleos urbanos y facilitando la 
movilidad tanto de pasajeros/as como de mercanc²as. La red est§ compuesta por varias 
l²neas: 

1. Cercan²as: Miranda de Ebro-Amurrio-Bilbao. Es la l²nea C3 de Cercan²as de 
Bilbao y conecta la cuadrilla de Ayala con la capital Vizca²na. Por el sur llega 
hasta Miranda de Ebro.  LA frecuencia es de 20 minutos y el tiempo de trayecto 
desde Amurrio unos 40 minutos. Debe destacarse que no hay conexi·n directa 
ferroviaria entre Vitoria-Gasteiz y Bilbao. 

Con respecto a la oferta, la l²nea ofrece servicios completos entre Bilbao y 
Ordu¶a con parada en todas las estaciones con una frecuencia en laborables de 
15 minutos en hora punta y 30 minutos en valle. De forma complementaria entre 
Laudio/Llodio y Bilbao estas frecuencias se ven reforzadas con servicios 
parciales, reduciendo el intervalo de paso a 10 minutos en hora punta y 15 
minutos en valle. En fines de semana estas frecuencias se reducen a 60ô en 
horas valle, increment§ndose hasta Laudio/Llodio en 30ô en horas centrales del 
d²a. 
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LABORABLES SĆBADOS 

DOMINGOS/ 
FESTIVOS 

 05:00 06:00 07:00 09:00 12:30 20:30 23:00 04:00 06:00 23:00 04:00 06:00 23:00 
BILBAO - 
LAUDIO 

30ô 15ô 10ô 15ô 10ô 15ô 60ô 30ô 60ô 30ô 

BILBAO -
ORDU¤A 

30ô 15ô 30ô 15ô 30ô 60ô 60ô 

Tabla 16. Frecuencias de la l²nea C3 Ordu¶a ï Bilbao.  
Fuente: elaboraci·n propia a partir de los datos de Renfe 

 

 

Ilustraci·n 71. Red de Cercan²as de Bilbao.  

 

2. Media Distancia:  

 r Vitoria-Gasteiz a Ir¼n (por Donostia). Tan s·lo existen 6 conexiones diarias 
entre ambas poblaciones.  

 r Vitoria-Gasteiz a Pamplona. Al igual que en el caso de Donostia tambi®n 
dispone 6 conexiones diarias. Ambas l²neas utilizan la misma v²a en el Territorio 
de Ćlava localiz§ndose un total de 4 estaciones: Est²baliz, Alegr²a, Salvatierra y 
Araia. No obstante, s·lo los regionales-express paran en ellas. El tiempo de 
trayecto es de aproximadamente 1 hora. 

 r Vitoria-Gasteiz a Miranda de Ebro. Existe un total de 11 expediciones en d²a 
laborable que conectan ambas poblaciones. Dentro de este corredor se localizan 
las estaciones de Nanclares de Oca y Manzanos dentro del Territorio Hist·rico 
de Ćlava. El tiempo de trayecto es de aproximadamente 20 minutos. 
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Ilustraci·n 72. Red de Media Distancia del Pa²s Vasco, Navarra, Rioja y Burgos. 

 

LĉNEA SENTIDO HORAS DE SALIDA 

VITORIA-GASTEIZ / 
MIRANDA DE EBRO 

Sentido Vitoria-Gasteiz 7:20-8:25-9:28-14:19-14:55-17:50-22:39 

Sentido Miranda de Ebro 7:40-9:54-13:15-14:30-15:57-17:50-22:05 

VITORIA-GASTEIZ / 
IRĐN 

Sentido Vitoria-Gasteiz 8:45-10:23-13:17-14:37-19:16 

Sentido Ir¼n-Hendaya 8:57-14:50-17:50-18:11-21:00 

VITORIA-GASTEIZ / 
PAMPLONA-IRU¤A 

Sentido Vitoria-Gasteiz 8:38-13:08-16:39-19:58 

Sentido Pamplona 9:55-15:24-16:26-19:00 

VITORIA-
GASTEIZ/LOGRO¤O 

Sentido Vitoria-Gasteiz 6:15-12:53 

Sentido Logro¶o 15:57-16:26-19:00 

Tabla 17. Tablas de salidas de las l²neas regionales. 

Por otro lado, durante marzo de 2024 se ha establecido el acuerdo entre el Gobierno 
Vasco y el Estado, por el cual Euskadi asume las competencias de trenes de cercan²as 
dentro de su territorio. El traspaso de las competencias supone que Euskadi gestionar§ 
los servicios de trenes de cercan²as ya operativos en Bizkaia y Gipuzkoa, incluyendo la 
regulaci·n, planificaci·n, gesti·n, coordinaci·n e inspecci·n de los servicios 
transferidos, as² como la gesti·n de la pol²tica tarifaria, los horarios y frecuencias. Este 
nuevo marco abre la posibilidad de la creaci·n de nuevos servicios ferroviarios dentro 
del THA. 

Finalmente, con relaci·n a la complementariedad entre el autob¼s y el tren, en general, 
ambas redes operan de forma independiente, lo cual deriva en una falta de sinergia 
entre ambos modos que permita un mayor uso del transporte p¼blico. A continuaci·n, 
se enumeran las caracter²sticas relativas a los posibles centros intermodales de mayor 
relevancia: 

 r Vitoria-Gasteiz: la principal estaci·n de la capital alavesa, situada en la calle 
Eduardo Dato, presenta un d®ficit de conexiones tanto con la red urbana de 
transporte, como con la interurbana.  

Las paradas m§s pr·ximas de autob¼s urbano se sit¼an en la calle Florida, 
donde solo efect¼a parada la l²nea 1 (circular interior), adem§s de la nocturna 
G1. Sin embargo, el principal corredor de transporte p¼blico del centro se sit¼a 
en la calle General Ćlava, la cual se sit¼a a cuatro bloques de distancia, lo cual 
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supone que la intermodalidad entre modos se vea enormemente limitada. 
Adicionalmente, por este ¼ltimo trazado discurren las dos l²neas de tranv²a 
existentes, efectuando parada en Angulema y Parlamento, adem§s de la parada 
de Unibertsitatea situada al Sur de la estaci·n. Todas ellas se sit¼an a unos 600 
metros a pie. 

Respecto a la red de autobuses interurbana, ninguna l²nea efect¼a parada en las 
proximidades de la estaci·n, siendo el punto m§s cercano las paradas de 
Unibertsitatea o Juzgados, situadas a una distancia de 5 a 10 minutos a pie. Esta 
situaci·n impide que ambos medios se complementen de forma adecuada. 

 r Comarcas de Zuia y Ayala/Araia: en general las posibilidades de conexi·n 
entre modos en estas comarcas son muy reducidas. 

A nivel de cobertura, el mejor punto de intercambio entre la red de autobuses y 
tren se da en Izarra, donde ambas paradas se encuentran relativamente en la 
misma ubicaci·n. Sin embargo, la ausencia de un servicio ferroviario frecuente 
entre Miranda y Bilbao reducen totalmente la funcionalidad de este 
intercambiador. 

Por otro lado, en el corredor Ordu¶a ï Laudio/Llodio, donde ya existe servicio de 
cercan²as (hacia Bilbao), ninguna parada de autob¼s se sit¼a inmediatamente a 
continuaci·n de la estaciones ferroviarias del valle.  El transbordo m§s favorable 
se sit¼a en Laudo/Llodio, donde las paradas m§s c®ntricas se sit¼an a menos de 
5 minutos de la estaci·n. En Amurrio la mejor conexi·n se da en el apeadero de 
Amurrio-Iparralde y Landaburu, aunque sin ofrecer un transbordo pr§ctico ni 
intuitivo. 

 r Comarcas de A¶ana y Llanada Alavesa: en este corredor que une Ćlava con 
las provincias vecinas de Gipuzkoa, Burgos y Navarra, ninguna localidad dispone 
de una estaci·n o parada intermodal que permita un transbordo pr§ctico entre el 
tren y autob¼s, disponiendo en todo de caso de paradas independientes. 
Adem§s, en el caso de Alegr²a-Dulantzi la estaci·n de tren se encuentra alejada 
del n¼cleo poblacional, mientras que el autob¼s atraviesa la localidad por el 
casco urbano.  

Finalmente, fuera del Territorio Hist·rico de Ćlava cabe destacar que en Miranda de 
Ebro (Burgos), la l²nea 19 de ĆlavaBus permite una conexi·n directa con el tren, al 
disponer la localidad burgalesa de una estaci·n intermodal que combina de forma 
efectiva tanto tren como autob¼s. 

Con todo lo anterior, la apertura de la Y vasca podr²a suponer un revulsivo para 
promover la mejora de servicios ferroviarios y de autobuses que complementen a los 
primeros. En este sentido, la mejora de la intermodalidad, habilitando puntos de parada 
cercanos a las estaciones y la coordinaci·n horaria, debe ser uno de los objetivos 
prioritarios a largo plazo para mejorar la totalidad el sistema de transporte p¼blico de 
Ćlava. 
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3.3 Intercambiadores y §reas de aparcamiento disuasorio (pasajeros/as) 
y centros de transporte y log²stica (mercanc²as).  

a) Intercambiadores y §reas de aparcamiento disuasorio 

Vitoria-Gasteiz es el principal n¼cleo de atracci·n de viajes de Ćlava. Los grandes 
centros intermodales est§n constituidos por la estaci·n de autobuses y la de tren, 
situadas en extremos opuestos de la ciudad. 

La estaci·n de autobuses se constituye como la parada m§s importante de la red 
interurbana de autobuses, siendo cabecera de gran parte de las l²neas de Alavabus. 
Adem§s, est§ conectada a la red local a trav®s de la red de tranv²a, el BEI y l²neas 1, 4 
y 8 de TUVISA.  

Adem§s de las estaciones, existen otras zonas de intercambio, como pueden ser la 
Avda. Gasteiz, en las paradas de Juzgados y Bastiturri. En estos puntos se facilita la 
conexi·n entre las principales l²neas de la red interurbana (5, 6, 7, 9, 12, 13, 14, 15 y 
19), y la red de urbana de TUVISA (L1, 4, 5, 6, 8 y 10), as² como el tranv²a. 

Al norte de la ciudad destacan las paradas en el Boulevard de Zaramaga, Portal de 
Gamarra y Avda. de Madrid, facilitando la conexi·n entre las l²neas interurbanas (2, 4, 
5 y 18) con las l²neas de TUVISA (BEI, 3, 5 y 9). 

Por otro lado, en Unibertsitatea se dispone de otro punto de intercambio entre algunos 
servicios de las l²neas interurbanas (5, 6, 7, 9, 14, 15 y 18) con la red urbana (L8, BEI y 
tranv²a). 

Durante el d²a, la intermodalidad est§ m§s condicionada por los horarios de las l²neas 
interurbanas, ya que, dentro de Vitoria-Gasteiz, las frecuencias de la red urbana son 
adecuadas para reducir los tiempos de espera. Sin embargo, la red urbana opera gran 
parte de sus servicios entre las 6 y 22 h, con una amplitud horaria del servicio similar a 
la de las principales l²neas interurbanas. No obstante, esto implica que algunos servicios 
de los extremos horarios (primeros y ¼ltimos servicios) tengan una intermodalidad m§s 
limitada. En este sentido, extender la amplitud del servicio urbano (autob¼s y/o tranv²a) 
entre las 5 y 23 horas en laborable podr²a garantizar la totalidad de conexiones desde 
la estaci·n. 

Adem§s, como ya se ha comentado previamente, la intermodalidad entre la red de 
autobuses y ferrocarril est§ condicionada por la distancia entre la estaci·n de ferrocarril 
y los puntos de parada de la red interurbana. Esto es debido a que, al estar situada al 
norte de la ciudad, la estaci·n de autobuses condiciona los itinerarios de las l²neas 
interurbanas a su paso por Vitoria-Gasteiz, cuyos puntos de parada est§n distribuidos 
mayoritariamente al oeste y norte de la ciudad (ubicados entre los accesos a la ciudad 
y la estaci·n de autobuses). 

Durante el periodo de vigencia de este Plan, la estaci·n de tren tiene previsto desarrollar 
un proyecto que culminar§ con una transformaci·n de su entorno y la llegada del tren 
de alta velocidad. La reforma de la estaci·n y la integraci·n del ferrocarril pueden 
suponer una oportunidad para realizar una reordenaci·n los itinerarios de las l²neas 
urbanas e interurbanas. De esta manera, se generar²a un nuevo centro intermodal al 
sur del centro de la ciudad, mejorando la conectividad entre todo el sistema de 
transporte p¼blico con origen o destino a la capital alavesa, incluyendo autobuses y 
ferrocarril. 

Fuera de la capital, dado el car§cter radial de las l²neas interurbanas, principalmente en 
torno a Vitoria-Gasteiz, y en menor medida respecto a Logro¶o, no existen importantes 
puntos de intercambio fuera de la capital y dentro del THA. Podr²a destacarse Haro (La 
Rioja) donde confluyen l²neas como la 10, 12 y 17, o Amurrio y Laudio/Llodio, entre las 
l²neas 15 y 16. 
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Por otro lado, generalmente, las l²neas interurbanas funcionan de forma independiente, 
sin horarios coordinados entre s², al atender corredores radiales con escasa relaci·n 
entre s². No obstante, fuera de Vitoria-Gasteiz, existe un tronco com¼n formado por las 
l²neas 14 y 15, entre Murgia y Vitoria-Gasteiz, que s² presenta cierta coordinaci·n con 
frecuencias alternadas, aunque con cadencia irregular.  

En cualquier caso, las l²neas interurbanas no muestran en sus horarios la posibilidad de 
transbordo a otras l²neas interurbanas (en el transporte comarcal s² se ofrece esta 
informaci·n). Una mejora en este aspecto podr²a favorecer una mayor sinergia entre las 
l²neas de la red.  

Por otro lado, en las principales cabeceras comarcales se establece la relaci·n entre la 
red interurbana y la comarcal. Generalmente, existe una coordinaci·n entre las salidas 
y llegadas de los servicios comarcales con los de Alavabus, en un mayor o menor 
n¼mero de conexiones dependiendo de la l²nea. 

Con relaci·n a las §reas de aparcamientos disuasorios, en Vitoria-Gasteiz, en su Plan 
de Movilidad Sostenible y Espacio P¼blico 2021-2025, se refleja la existencia de siete 
aparcamientos disuasorios habilitados en el anterior plan de movilidad sostenible, con 
un total de 5.830 plazas que facilitan el aparcamiento y la utilizaci·n de otros modos de 
transporte en la ciudad. Adem§s, se plantean cuatro nuevas zonas de intercambio 
modal: el estacionamiento de la Estaci·n de Autobuses y tres nuevos puntos, asociados 
a la implantaci·n del BEI (Bus el®ctrico Inteligente): en la calle Campo de los Palacios, 
en Ariznabarra y en las inmediaciones del Hospital de Txagorritxu. 

En el plano de Vitoria-Gasteiz que se incluye a continuaci·n, se reflejan tanto los 
aparcamientos disuasorios ya existentes como los nuevos previstos. 

NOMBRE APARCAMIENTO UBICACIčN PLAZAS 
ACCESO A LA 
RED DE 

TRANSPORTE 

1. Mendizorroza 
Plaza amadeo Garc²a de 
Salazar (S) 

740 BEI y L8 

2. Mendizabala Portal de Lasarte (S) 1.000 BEI y L8 

3. Iturritxu Calle Iturritxu (S) 101 BEI y L10 

4. Calle Madrid 

Calle Madrid ï O¶ati (NE): la 
entrada y salida de los veh²culos 
se realiza por la calle O¶ati. Los 
peatones tienen un acceso a la 
calle Madrid. 

255 BEI, L3, L5 y L9  

5. Fernando Buesa Arena Carretera de Zurbano (NE) 2.700 L3 y BUESA ARENA 

6. Juli§n de Arrese Juli§n de Arrese (N) 123 L4 

7. Portal de Foronda - Luis 
Olariaga 

Portal de foronda, 46 (N) 760 L4 

8. Estaci·n de Autobuses Donostia San Sebasti§n (N) 302 
Urbanos, media y 
larga distancia, BEI 

9. Coronela Ibaibarriaga Coronela Ibaibarriaga (NO) 192 L7 

10. Francisco Leandro de 
Viana 

Francisco Leandro de Viana 
(NO) 

182 L5 

11. Ariznabarra Castillo de Quejana (SO) 101 L4 y L6 

En ubicaci·n se indican entre par®ntesis los puntos cardinales donde se sit¼an dentro del n¼cleo urbano: N (Norte), 
NE (Noreste), NO (Noroeste), E (este), O (Oeste), S (Sur), SE (Sureste), SO (Suroeste). 

BEI (Bus el®ctrico Inteligente)  

Tabla 18. Oferta de aparcamientos en las §reas de intercambio de Vitoria-Gasteiz.  

Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz. 
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Ilustraci·n 73. Propuesta de §reas de intercambio modal. Plan de Movilidad Sostenible y Espacio P¼blico 
de Vitoria-Gasteiz (2021-2025) Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz. 

b) Centros de transporte y log²stica  

Ćlava cuenta con dos plataformas log²sticas: el Centro de Transportes de Vitoria-Gasteiz 
y la denominada Arasur, situada en Rivabellosa. 

El Centro de Transporte de Vitoria-Gasteiz (CTV) est§ ubicado en el Pol²gono 
Industrial de J¼ndiz, y busca la implantaci·n de empresas con orientaci·n al desarrollo 
de actividades log²sticas. La infraestructura tiene una extensi·n de 718.141 mĮ, de los 
cuales 238.929 mĮ corresponden a la superficie construida de naves. El centro acoge 
diversas actividades directamente relacionadas con transporte y log²stica, tales como 
almacenaje, distribuci·n, gestiones aduaneras y de stocks, fraccionamiento y 
consolidaci·n de cargas e intercambio modal.  

En este sentido, la superficie para al desarrollo de dichas actividades se distribuye de 
tal modo que el §rea dirigida a la actividad intermodal ferrocarril-carretera ocupa 122.587 
mĮ, las actividades de distribuci·n abarcan 110.336 mĮ y las de almacenaje y transporte 
109.312 mĮ. Por su parte, la superficie dirigida a la actividad log²stica es de 190.441 mĮ 
y la zona de servicios ocupa 28.214 mĮ. Por ¼ltimo, la superficie asignada para el 
aparcamiento de veh²culos industriales es de 23.821 mĮ.  

Entre 2010 y 2013, el CTV tuvo actividad ferroviaria que permit²a la intermodalidad, pero 
desde 2014 la empresa que gestionaba la parcela intermodal ha dejado de tener 
actividad, por lo que desde ese a¶o no ha habido tr§fico ferroviario. 

Como se¶ala el informe ñPanor§mica del Transporte en Euskadi 2021ò, elaborado por 
el Gobierno Vasco y correspondiente al ¼ltimo a¶o disponible, en mayo de 2011 el 
Gobierno Vasco firm· un protocolo de colaboraci·n con el Ministerio de Fomento para 
el desarrollo de la terminal log²stica intermodal de J¼ndiz, incluida en la Red B§sica de 
Terminales Log²sticas Intermodales del Plan Estrat®gico para el Impulso del Transporte 
Ferroviario de Mercanc²as del Ministerio de Fomento. 
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A finales de 2021, Adif licit· dos contratos, adjudicados en junio de 2022, para la 
construcci·n de la nueva plataforma log²stica Intermodal de Vitoria-Gasteiz J¼ndiz, fase 
1, y su conexi·n por ferrocarril de ancho est§ndar al Corredor Atl§ntico. La licitaci·n 
inclu²a las obras de la v²a y electrificaci·n de la infraestructura y su conexi·n, as² como 
la instalaci·n de nuevos sistemas de seguridad y comunicaci·n. El proyecto est§ 
financiado por la Uni·n Europea a trav®s del plan de recuperaci·n Next Generation UE 
y el plazo de ejecuci·n era de 16 meses. Estas actuaciones suponen la primera fase de 
la ampliaci·n y remodelaci·n de la actual terminal de J¼ndiz que, de forma progresiva, 
la convertir§ en una plataforma log²stica interoperable. 

En 2021, el CTV ten²a 69 empresas operativas, con 1601 trabajadores y un tr§fico de 
1.285 camiones y 539 furgonetas diarios. Cuenta con 182 plazas de estacionamiento de 
veh²culos industriales con una ocupaci·n media del 98,9% en ese a¶o 2021.  

Por su parte, Arasur es la plataforma log²stica multimodal situada al sur de Ćlava, junto 
a la autopista A-1 cerca de Miranda de Ebro. Dispone de 551.000 mĮ de superficie total 
urbanizable y 85.000 mĮ de naves ya construidas. Su desarrollo econ·mico se basa en 
tareas de apoyo a actividades portuarias y a®reas, almacenamiento, regulaci·n y 
distribuci·n, transbordo intermodal, transporte de flotistas, y al tr§nsito internacional y 
actividades correspondientes al centro administrativo y comercial. Adem§s, la 
plataforma est§ dotada con un servicio de acceso ferroviario a las naves del centro, lo 
que permite la intermodalidad ferrocarril-cami·n, con una conexi·n regular de 
mercanc²as por ferrocarril con el puerto de Bilbao. 

En 2021, las empresas instaladas en Arasur eran 15, empleando a 230 personas 
trabajadoras. El tr§fico de mercanc²as registrado fue de 1,3 millones de toneladas, con 
una circulaci·n de veh²culos industriales al d²a de 180 camiones y 100 furgonetas. La 
ocupaci·n media del aparcamiento fue del 70% de la capacidad total para veh²culos 
industriales (197 plazas). 

3.4 An§lisis del transporte a®reo 

El Aeropuerto de Vitoria-Gasteiz, Foronda, destaca por su importancia en el tr§fico de 

mercanc²as. Desde hace m§s de quince a¶os es el cuarto aeropuerto espa¶ol que m§s 

volumen de mercanc²as mueve, tras los aeropuertos de Madrid-Barajas, Zaragoza y 

Barcelona-El Prat. Dispone de las instalaciones precisas para dar servicio a todo tipo de 

aeronaves, al contar con una amplia zona log²stica donde se ubican las compa¶²as de 

handling y autohandling de mercanc²as, as² como otros operadores log²sticos, agentes 

de carga, couriers, etc.  

Las caracter²sticas f²sicas del aeropuerto incluyen una pista de 3.500 metros y una 

plataforma de aeronaves espec²fica para aeronaves cargueras, que est§ anexa a la 

zona log²stica de primera l²nea, en la que est§n ubicadas todas las infraestructuras 

necesarias para una r§pida carga y descarga de las aeronaves. 

El aeropuerto de Vitoria-Gasteiz ha experimentado una formidable evoluci·n en el tr§fico 

de mercanc²as, sobre todo desde 1994 (en 1993 movi· 427 Tm), debido a la elecci·n 

del aeropuerto por parte de algunas compa¶²as de carga como punto de llegada de 

mercanc²as para su posterior distribuci·n (perecederos) y de salida hacia sus m¼ltiples 

destinos de otro tipo de mercanc²as (paqueter²a). Ha crecido especialmente el tr§fico 

internacional por la apertura de las barreras aduaneras con la Uni·n Europea. 

Seg¼n los datos que facilita AENA, en 2022 se llevaron a cabo 13.347 operaciones 

(aterrizajes o despegues), es decir, unas 36 operaciones al d²a, se transportaron 73.632 

toneladas de carga y 235.361 pasajeros/as. Hasta noviembre de 2023, el n¼mero de 
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pasajeros/as del aeropuerto de Vitoria-Foronda asciende a 291.777, lo que supone un 

incremento de m§s del 35% con respecto a los datos de 2022. 

En cuanto al tr§fico de pasajeros/as, en 2022 el 88% correspondi· a vuelos operados 

por la compa¶²a Ryanair, que, dependiendo de las temporadas, vuela desde a Vitoria-

Gasteiz a Alicante, Bruselas, B®rgamo, Sevilla, Palma de Mallorca y Colonia. La 

segunda compa¶²a con m§s pasajeros/as en el aeropuerto de Vitoria-Gasteiz es Binter-

Canarias, con un 4,8% de los/las pasajeros/as totales, seguida de Air Nostrum, con un 

1,5%. 

En los gr§ficos siguientes se muestra la evoluci·n del tr§fico de mercanc²as y 

pasajeros/as en el aeropuerto de Vitoria-Foronda entre 2017 y 2022. 

 

Ilustraci·n 74. Evoluci·n del volumen de carga en kilogramos en el aeropuerto de Vitoria-Foronda (2017-
2022). Fuente: AENA 

 

Ilustraci·n 75. Evoluci·n del n¼mero de pasajeros/as en el aeropuerto de Vitoria-Foronda (2017-2022). 
Fuente: AENA 
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Ilustraci·n 76. Evoluci·n del n¼mero de operaciones en el aeropuerto de Vitoria-Foronda (2017-2022). 
Fuente: AENA 

La escasa ca²da en el n¼mero de operaciones en el aeropuerto de Vitoria-Gasteiz, 

Foronda, en el a¶o 2020, durante la pandemia de COVID19, es una clara muestra de la 

predominancia del tr§fico de mercanc²as frente al de pasajeros/as en este aeropuerto.  

  



  

 
207 

4 OFERTA Y DEMANDA DEL TRANSPORTE INTERURBANO 

4.1 Transporte privado (turismos y motocicletas)  

La Red Foral de Carreteras del Territorio Hist·rico de Ćlava est§ formada por 1.454 km 
de carreteras (¼ltimo dato publicado correspondiente al a¶o 2022). Esta red est§ 
controlada por 484 estaciones de aforo situadas estrat®gicamente a lo largo de toda 
esta red viaria permiti®ndonos, de esta manera, conocer el volumen y el tipo de 
veh²culos que utilizan dicha red.  

Vehículos / día Longitud (km) IMD media Vehículos-km anuales % pesados 

          

< 50 vehículos/día 37,40 37 498.196 5 

de 50 a 99 vehículos/día 91,14 75 2.479.076 5 

de 100 a 249 vehículos/día 274,17 163 16.301.539 5 

de 250 a 499 vehículos/día 256,67 358 33.546.077 5 

de 500 a 999 vehículos/día 260,28 736 69.944.895 5 

de 1.000 a 1.999 vehículos/día 138,67 1.365 69.072.523 6 

de 2.000 a 4.999 vehículos/día 176,36 3.387 218.036.101 8 

de 5.000 a 9.999 vehículos/día 40,27 8.042 118.193.351 11 

de 10.000 a 14.999 vehículos/día 64,34 11.665 273.924.008 14 

de 15.000 a 24.999 vehículos/día 73,61 21.031 565.051.368 24 

> 25.000 vehículos/día 41,40 34.598 522.774.595 22 
     

Total: 1.454,29 --- 1.889.821.729 --- 

Tabla 19. Veh²culos-km seg¼n intervalo de IMD y % de pesados. Fuente: Servicio de carreteras de la DFA 

A partir de la informaci·n recogida por estos puntos de aforo, la Diputaci·n Foral de 
Ćlava publica res¼menes anuales que nos permiten realizar un an§lisis de la evoluci·n 
del tr§fico en los ¼ltimos a¶os. De los datos disponible obtenemos que, para el per²odo 
de an§lisis, 2012-2022, el tr§fico en la red ha aumentado un +27,47%, si bien es 
importante destacar que a partir del 2020 se incluyeron en la red los tramos de la AP-68 
(55,21km) y de la AP-1 Armi¶·n (6,00km) lo que supuso un importante incremento del 
tr§fico considerado al tratarse de v²as de alta capacidad. Si eliminamos de la 
comparativa los tramos incorporados el crecimiento del tr§fico en la red ser²a del +3,6%. 

Si lo analizamos de forma pormenorizada, se puede ver que tras el descenso provocado 
por la crisis del 2008 y que culmina con el menor valor de veh-km en 2013, se produce 
un ascenso constante (1,62 % de media) con tendencia a la estabilizaci·n. En el a¶o 
2020, como consecuencia de la pandemia de la Covid-19 y las restricciones de 
circulaci·n que se implementaron asociadas a la misma se produce un descenso 
notable de casi el -22,5% si no tenemos en cuenta los tramos de AP-1 y AP-68 
incorporados a la red en dicho a¶o, que rompi· con la din§mica creciente. Si 
consideramos la red completa el descenso ser²a del -7,44%. 

Una vez levantadas dichas restricciones, pero con la pandemia a¼n en activo, en 2021, 
se observa un fuerte repunte de la movilidad rodada (+20,06%), alcanz§ndose valores 
por encima de la tendencia de crecimiento previa a la Covid-19 e incluso por encima de 
los valores previos a la crisis del 2008 donde se hab²an alcanzado un m§ximo 
1.653.638.246 de veh-km en 2007.  Si bien en estos datos de crecimiento se ha tenido 
en cuenta, como se ha indicado con anterioridad, el viario incorporado en el 2020 a la 
red considerada. El crecimiento post-covid (2021) de los veh-km sin considerar ese 
viario se estima en un 17,8% alcanzando valores cercanos a los del 2014. 

El crecimiento entre los a¶os 2021 y 2022, donde se considera que se ha recuperado la 
normalidad en cuanto la movilidad, se concreta en un +7,79%. 
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*Incluyen los valores de la AP-68 y de la AP-1 (Armi¶·n) 

Ilustraci·n 77. Evoluci·n del tr§fico por carretera (millones de veh-km al a¶o). Fuente: DFA. 

4.1.1 An§lisis de tr§fico seg¼n tipolog²a de red.  

Los datos manejados en el an§lisis del tr§fico hacen referencia a la Intensidad Media 
Diaria de veh²culos (IMD) y a la participaci·n de los veh²culos pesados registrados 
durante el periodo 2012-2022 en la red de estaciones de aforo definida en el Plan de 
Aforos de las Carreteras de Ćlava.  

Con los datos de IMDs de las estaciones aforadas en 2022 se puede conocer de forma 
exacta el volumen medio de veh²culos que circulan diariamente por la red de carreteras 
de Ćlava. Como corresponde a una red correctamente jerarquizada, las mayores 
intensidades de veh²culos se registran en las carreteras clasificadas en los grupos m§s 
elevados de la jerarqu²a viaria, as² la Red de Inter®s Preferente concentra las carreteras 
con m§s de 15.000 veh²culos/d²a en 2022, no encontr§ndose en el resto de los tipos de 
red ninguna carretera que alcance esta intensidad circulatoria. 

En el extremo contrario nos encontramos que el grueso de la red, 1.058,33km que se 
corresponden con un 72,8% de la misma, registra tr§ficos inferiores a 2.000 
veh²culos/d²a, localizados, fundamentalmente, en redes de car§cter local y vecinal.  

 r Red de Inter®s Preferente. 

Casi la totalidad de las carreteras que configuran la Red de Inter®s Preferente superan 
el umbral de los 10.000 veh²culos/d²a, concentr§ndose el grueso de la red en el intervalo 
entre 20.000-30.000 veh²culos/d²a. Para absorber estos vol¼menes las v²as cuentan al 
menos con dos carriles por sentido de circulaci·n.  

En concreto en la AP-1 (Vitoria-Gasteiz ï Eibar) en el tramo entre Etxabarri Ibi¶a-Luko-
L²mite de Gipuzkoa, la IMD var²a entre 10.507 y 16.736 veh²culos/d²a debido al tr§fico 
que recibe tanto de la carretera de la Red B§sica A-627 y GI-627, como del itinerario de 
la propia A-1 a trav®s de la N-240. La AP-1 en su primer tramo a la altura de Armi¶·n 
alcanza vol¼menes de IMD de 22.105 veh/d²a. En el trazado de la AP-1 en el tramo de 
Armi¶on los tr§ficos en ambos sentidos se encuentran equilibrados representando 
aproximadamente el 50% de la IMD para cada uno de ellos, si bien en el tramo entre 
Vitoria-Gasteiz y Eibar el tr§fico en sentido Vitoria-Gasteiz es algo mayor (cercano al 
52,5% de la IMD) que en sentido Eibar que recoge aproximadamente 47,5% de la IMD. 

La v²a que soporta los flujos m§s elevados de toda la red de carreteras es la autov²a A-
1, que pr§cticamente en todo su recorrido registra valores por encima de los 20.000 
veh/d²a, alcanzando el m§ximo de 45.392 veh/d²a en el pk 341,7, Subijana de Ćlava con 
un porcentaje de pesados que alcanza el 24,8%. La carretera en este tramo entre el 
enlace con la carretera N-102 y el enlace de Armi¶·n cuenta con 3 carriles por sentido 
por lo que tiene capacidad para absorber las intensidades que tiene.  

El ¼nico tramo con vol¼menes que rondan los 10.000 veh/d²a se localiza entre Armi¶·n 
y Rivabellosa y esto es debido a que la AP-1 circula en paralelo a la misma y capta la 
mayor parte del tr§fico. A partir del punto de uni·n de la AP-1 con la A-1 a la altura del 
enlace de Armi¶·n, los valores suben por encima de los 37.000veh/d²a (con un valor 

1482,5
1433,1 1444,4 1462,2

1507,5 1541,9 1561,4 1577,7

1460,4*

1753,2*
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punta de 45.392 veh/d²a registrado en la estaci·n 240) hasta los enlaces con la N-622 
y con la N-240 que distribuyen el tr§fico hacia Bilbao y el pol²gono de Goj§in. A partir del 
segundo enlace el tr§fico se estabiliza con valores entre 20.455 y 26.952 veh/d²a. 

Cabe destacar que esta v²a alcanza un porcentaje de pesados del 35,9% en el tramo de 
Egino y en la pr§ctica totalidad de su recorrido est§ por encima del 28%, lo que nos 
indica la importancia de la distribuci·n de mercanc²as en el territorio. 

En la N-240 el flujo alcanza los 24.496 veh²culos/d²a entre el enlace de Gamarra (A-1) 
y el enlace de Durana y los 21.048 veh²culos/d²a entre este ¼ltimo y el enlace de Luko 
(AP-1), con un 9,7% y 12 % respectivamente de veh²culos pesados.  

Aparte de las v²as indicadas, tambi®n cuenta con IMD por encima de los 30.000 
veh²culos/d²a la N-622 a la altura del enlace de Etxabarri-Ibi¶a que conecta con la AP-1 
y la carretera N-624 de acceso al Aeropuerto de Foronda. Aun no teniendo acceso 
directo desde la propia N-622, un elemento importante y que influye en los flujos de 
tr§fico que se registran en este tramo es el Parque Comercial Gorbeialdea al que se 
accede desde la AP-1 en su enlace con la A-3604, enlace con ramales directos desde 
la N-622. En este punto alcanza una intensidad media de 40.166 veh²culos/d²a, si bien 
a medida que avanzamos hacia el noroeste los valores van disminuyendo, reduci®ndose 
casi a la mitad tan s·lo 2km m§s al norte, con un valor de 22.023 veh/d²a a la altura de 
Apodaka y llegando hasta los 14.191 veh/d²a en el Peaje Altube-AP68, final de la v²a.  

En cuanto a la v²a de acceso a Vitoria-Gasteiz desde el oeste, la N-102 registra flujos 
entre los 13.896 veh/d²a a la altura de Ar²¶ez y los 16.158 veh/d²a en Gometxa, 
increment§ndose el tr§fico a medida que nos acercamos al centro urbano; el flujo de 
pesados en esta v²a es m²nimo, representando tan s·lo el 3 % del total. En esta v²a se 
localiza uno de los accesos al Pol²gono Industrial de Jundiz que se sit¼a entre los puntos 
aforados y tiene una gran influencia en los niveles de tr§fico que se registran. 

Por el otro lado, la N-104, acceso desde el este, es una de las ¼nicas v²as que, formando 
parte de la Red de Inter®s Preferente no alcanzan los 10.000 veh/d²a en ninguno de sus 
tramos, registrando un m§ximo de 8.923 veh/d²a en la salida del n¼cleo urbano de 
Ilarratza.  

 r Red B§sica. 

En la Red B§sica, el grueso de la red aforada se sit¼a en el intervalo de 2.000 a 5.000 
veh²culos/d²a. 

Tan solo la A-625 cuenta con tramos que superan los 10.000 veh²culos/d²a entre 
Amurrio y Llodio con un flujo que oscila entre los 11.350 veh/d²a (Amurrio) y los 13.124 
veh/d²a en el enlace de Gardea (acceso sur de Llodio). La media de veh²culos pesados 
en este tramo de la v²a es del 6,8% del tr§fico. 

Dentro de esta red las intensidades circulatorias m§s reducidas, por debajo de los 2.000 
veh²culos/d²a, se limitan al tramo de la A-132 entre Santa Cruz de Campezo y el l²mite 
de provincia con Navarra, con 1.652 veh²culos/d²a, al tramo de la A-624 de Artziniega al 
l²mite con la provincia de Burgos con una media de 618 veh/d²a y la A-126 que registra 
una media de 449 veh/d²a, entre Navarrete y el l²mite de la provincia con Navarra en 
Angostina. 

 r Red Comarcal. 

En la Red Comarcal, superan el umbral de los 5.000 veh/d²as tan s·lo los siguientes 
tramos de la red: la A-2120 desde el enlace con la N-124 hasta l²mite de Miranda de 
Ebro con un valor m§ximo de 5.386 veh/d²a, la A-2126 entre Oy·n y el l²mite provincial 
con 8.119 veh/d²a y la A-2134 que conecta la autov²a A-1 con la N-104 y registra flujos 
entorno a los 5.000 veh/d²a. Por ¼ltimo, en la A-2522 a la altura del peaje de la AP-68 
se alcanzan valores de 7.282 veh/d²a. 
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Para la Red Local y Vecinal el intervalo de tr§fico dominante es el inferior a 500 
veh²culos/d²a, con casos puntuales como en la red local como la A-3020 en el P.I 
Asparrena A-1 que alcanza los 5.254 veh/d²a con un porcentaje de pesados del 37,2%, 
algo l·gico ya que es la v²a de acceso a un pol²gono industrial, la A-3302 en Subillabide 
con 5.645 veh/d²a en la conexi·n entre el pol²gono industrial Subillabide y la autov²a A-
1 y por ¼ltimo llama la atenci·n la A-3638 en el acceso a Llodio desde la A-625 donde 
se registran 9.628 veh/d²a, valor elevado para una red local. 

4.1.2 Evoluci·n per²odo 2012-2022 

En cuanto a la evoluci·n que ha sufrido el tr§fico en las diferentes v²as que configuran 
el territorio hist·rico de Ćlava para el per²odo 2012-2022 se observa que, en t®rminos 
generales, el per²odo inicia con un descenso en el 2013, a¶o a partir del que empieza 
un per²odo de crecimiento general hasta el 2019. Esta evoluci·n se rompe con la 
pandemia de la Covid-19 y las restricciones asociadas que provocan un descenso 
acusado, si bien se observa que en los dos a¶os siguientes se produce, en t®rminos 
generales, una recuperaci·n total del tr§fico alcanzando en muchas v²as valores 
m§ximos del per²odo. A continuaci·n, se muestran los valores medios ponderados de 
IMD para las diferentes v²as a partir del conjunto de puntos de aforo ubicados en cada 
una de ellas y su tramificaci·n, as² como la evoluci·n anual de dicha IMD. En algunas 
de las v²as se han establecido diferentes tramos dado que las diferencias de IMD en 
cada tramo aforado son notables. 

RED VĉA 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
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A-1: Ribabellosa-
Puente Nuevo 

11.974 11.547 11.366 11.153 11.468 11.667 11.815 12.031 7.736 9.929 10.022 

Ev. Anual % - -3,56% -1,57% -1,87% 2,82% 1,74% 1,26% 1,83% -35,70% 28,36% 0,93% 
            

A-1:  
Armi¶·n-Abetxuko 

34.850 33.997 35.192 35.990 37.072 37.853 38.357 39.201 30.275 36.691 39.735 

Ev. Anual % - -2,45% 3,52% 2,27% 3,01% 2,11% 1,33% 2,20% -22,77% 21,19% 8,30% 
            

A-1: 
Durana-Egino 

21.064 20.072 20.315 20.763 21.514 22.067 22.697 22.955 17.465 20.542 22.366 

Ev. Anual % - -4,71% 1,21% 2,20% 3,62% 2,57% 2,86% 1,13% -23,92% 17,62% 8,88% 
            

AP-1: Armi¶·n - - - - - - - - 13.452 19.283 22.105 

Ev. Anual % - - - - - - - - - 43,35% 14,63%             
AP-1: Vitoria-
Gasteiz ï Eibar  

9.752 10.016 10.402 10.614 11.543 12.028 12.718 13.214 8.944 11.627 13.672 

Ev. Anual % - 2,71% 3,85% 2,03% 8,76% 4,20% 5,73% 3,90% -32,32% 30,00% 17,59%             
AP-68: L²mite 
Bizkaia-Altube 

- - - - - - - - 18.658 23.514 26.247 

Ev. Anual % - - - - - - - - - 26,03% 11,62% 
            

AP-68: Altube ï 
L²mite Burgos 

- - - - - - - - 7.404 9.906 11.354 

Ev. Anual % - - - - - - - - - 33,79% 14,62% 
            

N-102 14.791 14.377 14.621 15.067 15.615 15.994 16.247 16.324 12.514 14.589 15.220 

Ev. Anual % - -2,80% 1,70% 3,05% 3,64% 2,43% 1,58% 0,48% -23,34% 16,58% 4,33%             
N-104 6.577 6.336 6.127 6.846 6.989 6.967 6.989 6.971 5.367 6.317 6.484 

Ev. Anual % - -3,66% -3,30% 11,74% 2,09% -0,32% 0,32% -0,26% -23,00% 17,70% 2,63%             
N-124 9.870 9.656 9.951 10.149 10.351 10.545 9.551 9.672 7.371 8.847 9.634 

Ev. Anual % - -2,17% 3,06% 1,98% 2,00% 1,87% -9,43% 1,27% -23,79% 20,03% 8,89%             
N-240:         

Gamarra - Goiain 
21.127 20.495 20.932 21.234 21.577 22.011 22.072 22.323 17.233 20.024 20.981 

Ev. Anual % - -2,99% 2,13% 1,44% 1,62% 2,01% 0,28% 1,14% -22,80% 16,20% 4,78%             
N-240:  

Legutio - Ubide 
6.497 6.286 6.551 6.631 6.874 7.168 6.988 6.889 5.060 6.335 6.765 

Ev. Anual % - -3,24% 4,22% 1,21% 3,68% 4,28% -2,51% -1,42% -26,55% 25,20% 6,79% 
            

N-622: 
Ihurre ï Etxabarri 

Ibi¶a 
36.514 35.038 34.468 35.374 36.346 36.771 38.519 38.679 30.246 35.899 38.422 

Ev. Anual % - -4,04% -1,63% 2,63% 2,75% 1,17% 4,75% 0,41% -21,80% 18,69% 7,03% 

N-622: Apodaka ï 
Peaje Altube 

21.558 20.079 20.036 20.440 21.219 21.637 22.248 22.354 16.750 19.679 20.395 

Ev. Anual %  -6,86% -0,22% 2,02% 3,81% 1,97% 2,82% 0,48% -25,07% 17,48% 3,64%             
N-624 618 501 540 568 627 883 1.156 1.100 785 1.119 1.366 

Ev. Anual % - -18,93% 7,78% 5,19% 10,39% 40,83% 30,92% -4,84% -28,64% 42,55% 22,07% 

 A            
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RED VĉA 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 
R
E
D
 
B
Ć
S
I
C
A

 

A-124 3.592 3.539 3.492 3.599 3.753 3.812 4.003 3.937 2.868 3.365 3.710 

Ev. Anual % - -1,46% -1,32% 3,06% 4,27% 1,58% 5,02% -1,65% -27,15% 17,31% 10,27%             
A-126: Navarrete ï 
Angostina  

404 375 389 415 412 471 421 459 366 415 449 

Ev. Anual % - -7,16% -3,56% 6,88% -0,87% 14,40% -10,51% 8,84% -20,24% 13,45% 8,18% 
            

A-126: Genevilla 658 627 626 642 623 705 645 703 658 636 671 

Ev. Anual % - -4,71% -0,16% 2,56% -2,96% 13,16% -8,51% 8,99% -6,40% -3,34% 5,50% 
            

A-132 3.120 3.018 3.019 3.055 3.140 3.099 3.174 3.242 2.598 2.940 3.106 

Ev. Anual %  - -3,25% 0,02% 1,19% 2,80% -1,29% 2,41% 2,13% -19,85% 13,13% 5,64%             
A-623 3.653 3.437 3.785 3.897 3.812 3.953 3.740 3.751 2.780 3.243 3.600 

Ev. Anual % - -5,91% 10,13% 2,96% -2,18% 3,70% -5,39% 0,29% -25,89% 16,65% 11,01%             
A-624: Altube ï 
Menagarai  

3.411 3.358 3.472 3.505 3.606 3.703 3.707 3.754 3.123 3.561 3.666 

Ev. Anual % - -1,56% 3,40% 0,94% 2,88% 2,69% 0,10% 1,28% -16,82% 14,03% 2,95%             
A-624: Trv. 
Artziniega ï 
Artziniega  

506 513 642 617 629 660 624 612 510 654 618 

Ev. Anual % - 1,38% 25,24% -4,01% 1,95% 4,96% -5,46% -1,84% -16,68% 28,24% -5,58% 
            

A-625: 
Saraxo ï variante 
NE Amurrio 

5.970 5.882 5.806 5.857 5.945 5.965 5.945 5.765 4.550 5.361 5.027 

Ev. Anual % - -1,47% -1,30% 0,88% 1,50% 0,33% -0,33% -3,03% -21,08% 17,82% -6,23%             
A-625: 

Amurrio - Llodio 
12.060 11.624 12.442 12.519 12.772 12.963 13.046 12.915 10.766 12.082 12.308 

Ev. Anual % - -3,61% 7,04% 0,62% 2,02% 1,49% 0,64% -1,01% -16,64% 12,22% 1,87% 
            

A-625: 
Areta / Anuncibai  

- - - - - 6.148 6.292 6.298 5.200 5.966 6.061 

Ev. Anual % - - - - - - 2,35% 0,10% -17,43% 14,72% 1,59% 
            

A-627 4.046 3.831 3.894 3.771 3.803 3.889 3.681 3.250 2.633 2.903 2.787 

Ev. Anual % - -5,33% 1,64% -3,14% 0,84% 2,26% -5,35% -11,70% -19,01% 10,26% -4,00% 
             

R
E
D
 
C
O
M
A
R
C
A
L

 

A-2120 4.623 4.647 4.535 4.739 4.768 4.888 5.042 4.855 3.814 4.594 5.176 

Ev. Anual % - 0,50% -2,40% 4,50% 0,62% 2,52% 3,14% -3,71% -21,43% 20,46% 12,67%             
A-2122 1.778 1.596 1.584 1.594 1.652 1.624 1.654 1.605 1.183 1.482 1.531 

Ev. Anual %  -10,25% -0,75% 0,65% 3,65% -1,68% 1,83% -2,99% -26,26% 25,22% 3,30%             
A-2124: Puerto 
Vitoria 

3.360 3.343 3.501 3.457 3.478 3.519 3.560 3.567 3.175 3.491 3.354 

Ev. Anual %  -0,51% 4,73% -1,26% 0,61% 1,18% 1,17% 0,20% -10,99% 9,95% -3,92% 
            

A-2124: 
Pe¶acerrada ï 
Puerto Herrera 

789 706 684 673 781 848 752 825 653 757 753 

Ev. Anual % - -10,51% -3,12% -1,56% 15,94% 8,61% -11,35% 9,76% -20,90% 15,97% -0,49%             
A-2126: Puerto 
Bernedo ï Y®cora  

861 932 1.000 1.040 1.050 1.092 1.062 1.097 896 1.019 1.079 

Ev. Anual % - 8,28% 7,25% 4,05% 0,96% 3,98% -2,78% 3,37% -18,30% 13,72% 5,86%             
A-2126: Oy·n 7.727 7.754 7.619 8.572 7.941 8.690 8.476 8.719 6.445 7.315 8.119 

Ev. Anual %  0,35% -1,74% 12,51% -7,36% 9,43% -2,46% 2,87% -26,08% 13,50% 10,99% 
            

A-2128: Opakua 1.091 1.250 1.038 1.094 1.046 1.061 1.005 1.090 933 983 950 

Ev. Anual %  14,57% -16,96% 5,39% -4,39% 1,43% -5,28% 8,46% -14,40% 5,36% -3,36%             
A-2128:  

P. Opakua ï Sta. 
Cruz de Campezo 

322 334 314 313 345 342 371 389 346 366 368 

Ev. Anual % - 3,72% -5,97% -0,42%% 10,24% -0,68% 8,32% 4,81% -10,86% 5,52% 0,65% 
            

A-2130 3.280 3.079 2.520 2.626 2.650 2.679 2.825 2.722 2.536 2.596 2.691 

Ev. Anual % - -6,13% -18,16% 4,20% 0,91% 1,11% 5,46% -3,67% -6,83% 2,38% 3,66%             
A-2134 4.294 4.157 4.172 4.157 4.048 4.327 4.505 4.712 3.822 4.482 4.988 

Ev. Anual % - -3,19% 0,35% -0,37% -2,61% 6,90% 4,09% 4,60% -18,89% 17,28% 11,28% 
            

A-2521: Beluntza 2.609 2.467 2.337 2.293 2.545 2.107 2.232 2.435 1.924 2.304 2.151 

Ev. Anual % - -5,44% -5,27% -1,88% 10,99% -17,21% 5,93% 9,09% -20,99% 19,75% -6,64%             
A-2521: Izarra - 

Untza 
998 802 816 867 894 880 907 909 762 875 888 

Ev. Anual % - -19,64% 1,74% 6,28% 3,07% -1,53% 3,01% 0,24% -16,14% 14,83% 1,42% 
            

A-2522: Traves²a de 
Baranbio - Baranbio 

1.600 1.665 1.585 1.545 1.480 1.556 1.476 1.365 1.125 1.219 1.212 

Ev. Anual % - 4,06% -4,79% -2,53% -4,23% 5,15% -5,14% -7,52% -17,58% 8,38% -0,60% 
            

A-2522: Llodio 

(Orozko) 
5.431 5.249 5.393 5.267 5.428 5.509 5.229 5.120 4.163 4.717 5.158 

Ev. Anual %  -3,35% 2,74% -2,34% 3,06% 1,49% -5,08% -2,08% -18,69% 13,31% 9,35% 
            

A-2522: Tramo 
peaje AP-68 

- - - 8.352 8.603 7.754 9.400 8.607 6.929 7.421 7.282 

Ev. Anual % - - - - 3,01% -9,87% 21,23% -8,44% -19,50% 7,10% -1,87%             
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RED VĉA 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 

A-2602 1.425 1.346 1.507 1.489 1.486 1.539 1.486 1.578 1.287 1.522 1.501 

Ev. Anual % - -5,51 11,90% -1,17% -0,16% 3,51% -3,40% 6,15% -18,41% 18,27% -1,40%             
A-2604 2.832 2.730 2.607 2.762 2.692 2.738 2.604 2.532 2.192 2.487 2.685 

Ev. Anual %  -3,60% -4,51% 5,95% -2,53% 1,71% -4,89% -2,76% -13,43% 13,46% 7,96% 

A-2620: Puerto 
Kruzeta 

821 717 721 805 811 837 829 830 673 681 707 

Ev. Anual % - -12,67% 0,56% 11,65% 0,75% 3,21% -0,96% 0,12% -18,92% 1,19% 3,82% 
            

A-2620: Ibarra 1.881 1.833 1.837 1.885 1.852 2.057 1.920 1.967 1.590 1.755 1.763 

Ev. Anual % - -2,55% 0,22% 2,61% -1,75% 11,07% -6,66% 2,45% -19,17% 10,38% 0,46%             
A-2622: enlace Los 
Llanos ï Montevite 

2.990 2.859 3.038 2.971 3.227 3.383 3.415 3.543 3.025 3.360 3.596 

Ev. Anual % - -4,36% 6,25% -2,19% 8,61% 4,82% 0,95% 3,75% -14,60% 11,07% 7,03%             
A-2622: Pa¼l - 
Tuesta 

954 895 871 945 978 1.058 1.125 1.005 791 990 1.007 

Ev. Anual % - -6,14% -2,67% 8,44% 3,55% 8,14% 6,38% -10,67% -21,28% 25,12% 1,72% 
            

A-2622: Villanueva 
de Valdegobia - 
Tobillas 

455 368 482 496 490 485 484 472 393 446 501 

Ev. Anual % - -19,07% 31,09% 2,84% -1,15% -1,09% -0,21% -2,74% -16,66% 13,40% 12,22% 
            

A-2625 1.022 999 1.007 1.040 1.029 1.157 1.112 985 742 934 915 

Ev. Anual % - -2,29% 0,87% 3,25% -1,06% 12,41% -3,88% -11,40% -24,69% 25,93% -2,09% 

Tabla 20. IMD ponderada de las v²as aforadas y evoluci·n del tr§fico para el per²odo 2012-2022.  
Fuente: elaboraci·n propia a partir de datos de la DFA. 

4.1.3 Nivel de servicio del tr§fico motorizado. 

A trav®s de los datos de intensidades obtenidos de la red de aforos de la Diputaci·n 
Foral de Ćlava para el a¶o 2022 se han elaborado unos planos en los que se ha 
representado el nivel de servicio de la red de inter®s preferente del THA. Esta 
informaci·n permite comprobar el estado de la red viaria actual y de esta forma 
comprobar si existe alg¼n punto cr²tico. Seg¼n las diferentes ratios definidas estos se 
valoran de la siguiente forma de acuerdo con las definiciones establecidas en el PICA 
2016-2027 para tramos b§sicos de autopista: 

¶ Nivel A: describe una circulaci·n en flujo libre. Prevalece la FFS, 
y los veh²culos tienen total libertad para maniobrar dentro del flujo 
de tr§fico. Los efectos de incidentes o aver²as puntuales son 
f§cilmente absorbidos. 

 

¶ Nivel B: representa condiciones cercanas al flujo libre, y se 
mantiene la FFS. La posibilidad de maniobra solo ve ligeramente 
restringida, y el nivel general de comodidad f²sica y psicol·gica de 
las personas conductoras sigue siendo alto. Los efectos de 
incidentes o aver²as puntuales a¼n son f§cilmente absorbidos. 

 

¶ Nivel C: permite velocidades cercanas a FFS. Se empiezan a 
percibir restricciones a la libertad de maniobra, y los cambios de 
carril requieren mayor cuidado y atenci·n por parte del/de la 
conductor/a. Incidentes menores a¼n pueden ser absorbidos, 
aunque el deterioro localizado en la calidad de servicio ser§ 
significativo. Se pueden empezar a formar colas tras cuellos de 
botella. 
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¶ Nivel D: es el nivel en el que las velocidades empiezan a decrecer 
con el aumento de la demanda, junto con un incremento a ritmo 
creciente de la densidad. La libertad de maniobra est§ ya 
seriamente limitada y los/las conductores/as experimentan una 
incomodidad perceptible. Hasta incidentes menores son 
susceptibles de generar colas, al disponerse de pocos huecos en 
el flujo para poder absorber las perturbaciones generadas. 

 

¶ Nivel E: describe la operaci·n en capacidad. La circulaci·n es 
altamente vol§til al no existir pr§cticamente huecos en el flujo, 
dejando escaso espacio para maniobrar dentro de la corriente de 
tr§fico. Cualquier perturbaci·n en el flujo, como veh²culos 
accediendo desde un ramal, o cambiando de carril, puede generar 
una ola que se propaga aguas arriba. En capacidad, el flujo es 
incapaz de disipar perturbaci·n alguna, por muy menor que sea, y cualquier 
incidente es susceptible de una situaci·n de colapso y la formaci·n de colas 
significativas. La situaci·n resulta muy inc·moda para los/las conductores/as. 

 

¶ Nivel F: describe la situaci·n de colapso, o flujo inestable. Dichas 
condiciones se producen dentro de las colas formadas tras cuellos 
de botella. 

 

 

Se fijan como horas punta las recogidas en el vigente Plan de Movilidad Sostenible de 
Vitoria-Gasteiz por ser el territorio de mayor relevancia en cuanto a movilidad vehicular 
de la provincia. La hora punta de ma¶ana ser§ entre las 8h y las 9h y de 18 a 19h para 
la hora punta de tarde.  

Analizando los resultados obtenidos se puede observar que en t®rminos generales 
durante las diferentes horas punta el conjunto de la red de inter®s preferente arroja un 
nivel de servicio ·ptimo (niveles A-B) sin reflejar puntos cr²ticos en dicha red. 

 
 Ilustraci·n 78. Niveles de servicio en hora punta de ma¶ana (8h). Global.  
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 Ilustraci·n 79. Niveles de servicio en hora punta de tarde (18h). Global.  

4.1.4 An§lisis de accidentalidad 

Este apartado se alinea con el Plan Estrat®gico de Seguridad Vial y Movilidad Segura y 
Sostenible de Euskadi 2021-2025, cuyo objetivo es la reducci·n en un 50% del n¼mero 
de personas fallecidas y heridas graves en 2030 con respecto al a¶o 2020, y una visi·n 
cero v²ctimas en calles y carreteras como consecuencia de un accidente de tr§fico. 

De cara al planteamiento de estrategias, acciones y medidas encaminadas a evitar 
accidentes y v²ctimas, se analizar§n los principales indicadores de siniestralidad del 
THA. 

La evoluci·n ha sido claramente favorable hasta el a¶o 2010, fecha a partir de la cual 
se estabiliz· la siniestralidad, comenzando un periodo de altibajos que llega hasta la 
actualidad. En 2020 se observa un decrecimiento sustancial de la accidentalidad, con 
motivo de la reducci·n de la movilidad ocurrida a partir de la pandemia de la COVID-19. 
Desde entonces las cifras han repuntado de nuevo hasta los valores prepandemia, 
obteniendo en 2022 un total de 1.422 accidentes, de los cuales 325 fueron sin v²ctimas. 
Pese a esto, hay que contar con que la poblaci·n alavesa y la movilidad ha crecido 
sustancialmente en la ¼ltima d®cada, con lo que, pese al estancamiento de las cifras 
absolutas, la proporci·n de accidentes sigue reduci®ndose progresivamente. 
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 r Evoluci·n accidentes 

 

Ilustraci·n 80. Evoluci·n del n¼mero de accidentes en Ćlava. Comparativa entre accidentes con y sin 
v²ctimas. Fuente: elaboraci·n propia a partir de los datos del servicio de carreteras de la DFA y del 

Departamento de Seguridad del Gobierno Vasco. 

En comparaci·n con el resto de las diputaciones de Euskadi, desde el a¶o 2002 la 
tendencia en la reducci·n de accidentes ha sido muy similar. No obstante, Ćlava siempre 
ha tenido un comportamiento m§s favorable. 

 

Ilustraci·n 81. Variaci·n de la accidentalidad con v²ctimas en las dos ¼ltimas d®cadas. (A¶o 2002=²ndice 
100). Fuente: elaboraci·n propia a partir de los datos del servicio de carreteras de la DFA y del 

Departamento de Seguridad del Gobierno Vasco. 

Con relaci·n al n¼mero total de accidentes, la gravedad de los mismos se ha mantenido 
m§s o menos constante durante la ¼ltima d®cada. Por un lado, las cifras de v²ctimas 
mortales anuales cada 1.000 accidentes se han reducido por debajo de 5. Por otro lado, 
las v²ctimas graves han ido oscilando en torno a 60 para el mismo periodo. 
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Ilustraci·n 82. Evoluci·n del n¼mero de v²ctimas seg¼n severidad, ²ndice de muertes cada 1.000 
accidentes totales. 

Fuente: elaboraci·n propia a partir de los datos del del servicio de carreteras de la DFA y del 
Departamento de Seguridad del Gobierno Vasco. 

En total se registraron 6 v²ctimas mortales en 2022, la pr§ctica totalidad en carreteras 
convencionales de un carril por sentido y m§xima velocidad a 90 km/hora (A-625, A-624, 
N-240, N-124 y A-3100).  

En cuanto a las v²as con un mayor n¼mero de heridos, destaca la A-1, factor l·gico al 
ser tambi®n la v²a con un mayor volumen de tr§fico conjuntamente con la AP-68. En 
concreto, la A-1 concentra el 22% de los heridos que se registran en las v²as del 
Territorio Hist·rico de Ćlava. 

En la tabla que se incorpora a continuaci·n se identifican las v²as donde se produjeron 
accidentes con v²ctimas y la gravedad del accidente. 

Vía 
N. accidentes 
con víctimas 

Víctimas 
mortales 

Víctimas con 
heridas graves 

Víctimas con 
heridas leves 

AP-1                 9 0 0 15 
AP-68                24 0 7 35 
A-1                  62 0 9 102 
A-124                7 0 0 10 
A-126-1              1 0 1 0 
A-132                14 0 9 19 
A-2122               2 0 1 1 
A-2124               3 0 0 5 
A-2126               3 0 0 4 
A-2128               3 0 2 1 
A-2130               2 0 1 1 
A-2521               5 0 2 4 
A-2522               2 0 0 2 
A-2602               1 0 1 1 
A-2620               3 0 0 4 
A-2622               9 0 2 11 
A-2625               3 0 0 5 
A-3002               6 0 2 7 
A-3012               3 0 0 5 
A-3014               2 0 2 0 
A-3016               1 0 0 1 
A-3018               1 0 0 2 
A-3022               1 0 0 2 
A-3100               5 1 2 8 
A-3102               4 0 2 2 
A-3110               4 0 0 5 
A-3112               3 0 1 4 
A-3122               2 0 0 4 
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Vía 
N. accidentes 
con víctimas 

Víctimas 
mortales 

Víctimas con 
heridas graves 

Víctimas con 
heridas leves 

A-3130               1 0 0 1 
A-3214               2 0 0 2 
A-3220               1 0 0 1 
A-3226               3 0 0 3 
A-3302               5 0 1 5 
A-3308               1 0 0 1 
A-3314               1 0 0 1 
A-3318               1 0 0 1 
A-3322               1 0 0 1 
A-3600               4 0 1 3 
A-3604               1 0 0 5 
A-3606               3 0 2 1 
A-3608               3 0 0 5 
A-3632               1 0 0 1 
A-3638               1 0 0 1 
A-3641               5 0 0 5 
A-3931               1 0 1 0 
A-3941               3 0 2 1 
A-4011               1 0 0 2 
A-4119               1 0 0 1 
A-4157               1 0 0 3 
A-4202               2 0 1 1 
A-4208               1 0 0 8 
A-4307               1 0 0 1 
A-4310               2 0 1 4 
A-4331               1 0 0 1 
A-4334               1 0 0 1 
A-4406               1 0 0 1 
A-4412               1 0 0 1 
A-4413               1 0 0 1 
A-4601               1 0 0 1 
A-623                3 0 0 3 
A-624                12 1 1 18 
A-625                11 1 5 14 
A-627                3 0 0 5 
N-102                2 0 0 2 
N-104                7 0 1 10 
N-124                7 2 3 8 
N-240                16 1 4 17 
N-622                24 0 2 32 
N-624                2 0 0 3 
TOTAL 
GENERAL 

325 6 69 436 

Tabla 21. V²as forales con mayor siniestralidad en el THA (a¶o 2022). 
Fuente: elaboraci·n propia a partir de los datos del Departamento de Seguridad del Gobierno Vasco. 

 

A continuaci·n, se localizan los accidentes seg¼n tipolog²a. 
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Ilustraci·n 83. Localizaci·n de accidentes seg¼n severidad (2018-2022).  
Fuente: elaboraci·n propia a partir de los datos del Servicio de Carreteras de la DFA. 

Para el periodo 2018-2022, por lo que se refiere a accidentes con v²ctimas mortales, las 
carreteras con mayor conflictividad fueron la N-124 con 4 v²ctimas mortales en 3 
accidentes, la A-625 con 2 v²ctimas en 2 accidentes y la A-1, A-124, A-2622, A-3020, A-
4207, AP-1, N-104 y N-240 con una v²ctima mortal en cada una. 

De los 22 atropellos a personas ocurridos en el mismo periodo, 4 de estos supusieron 
v²ctimas mortales, lo cuales ocurrieron en las carreteras A-124, la A-3020 y la A-627. 
Entre los accidentes con heridos graves de esta tipolog²a tambi®n destacan las 
carreteras A-132, A-2128, A-3312, A-3638, A-4126 y la N-102. 

El estado de la v²a o la se¶alizaci·n fueron la causa de varios accidentes resultando en 
48 v²ctimas, de las cuales 8 fueron graves y ninguna mortal. Las v²as m§s afectadas en 
este caso fueron la A-2124, la A-3302, la A-2128, la A-2134, la A-2522 y la A-3228. Los 
accidentes con v²ctimas leves por su parte fueron m§s numerosos en las v²as A-1, A-
3302, A-132, A-3112, A-3100, A-623 y la A-624. 
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Ilustraci·n 84. Atropellos a personas (2018-2022).  
Fuente: elaboraci·n propia a partir de los datos del Servicio de Carreteras de la DFA. 

 

Ilustraci·n 85. Accidentes condicionados por el estado de la v²a (2018-2022). 
Fuente: elaboraci·n propia a partir de los datos del Servicio de Carreteras de la DFA. 
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Con respecto a los accidentes provocados por factores inherentes a la persona 

conductora, las carreteras con m§s v²ctimas mortales entre 2018 y 2022 fueron la A-

124, A-1, N-124, AP-1, A-624, A-3020 y A-3002. Por otro lado, en las que se vieron 

involucradas un mayor n¼mero de v²ctimas graves fueron la A-1, A-132, A-625, N-622, 

N-240, AP-68, A-2622, A-624 y N-104. 

 

Ilustraci·n 86. Accidentes condicionados por factores inherentes al conductor (2018-2022). Fuente: 
elaboraci·n propia a partir de los datos del Servicio de Carreteras de la DFA. 
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4.2 Transporte p¼blico 

4.2.1 Servicios regulares permanentes de transporte p¼blico interurbano de 
personas viajeras en autob¼s (Alavabus) 

a) An§lisis de la oferta 
La red de transporte p¼blico existente est§ formada por un conjunto de l²neas 
intercomarcales (Alavabus) y otra red interterritorios que conecta con las capitales de 
provincia pr·ximas de Bilbao, Pamplona y Logro¶o. Las l²neas con m§s de 12 
expediciones diarias (frecuencia aproximada de 1 hora en per²odo diario) son las 
conexiones radiales dentro del territorio alav®s con Nanclares de Oca, la Llanada 
Alavesa (Salvatierra/Alegr²a) y Amurrio/Llodio, as² como otras conexiones que 
traspasan este l²mite: Vitoria-Gasteiz/Miranda, Vitoria-Gasteiz/Durango (pasando por 
Arrasate) y Logro¶o-Oy·n-Laguardia.  

LĉNEA ORIGEN-DESTINO 
SERVICIOS 
DIARIOS 
[LAB/S,D,F] 

PARADAS 

L1 Vitoria-Gasteiz / Zigoitia  7 / 4 

Vitoria-Gasteiz, Etxabarri Ibi¶a, Apodaka (d), 
Berriakano (d), Buruaga (d), Eribe (d), Gopegi, 
Manurga (d), Larrinoa, Murua, Etxag¿en, 
Gorostiza (d), Acosta / Okoizta (d), Zestafe (d)  

L2 Vitoria-Gasteiz/ Aramaio 3 / 3 
Vitoria-Gasteiz, Luko, Urbina, Goiain (*), Legutio, 
Aramaio 

L3 
ARAMAIO / ARRASATE-
MONDRAGčN 

12 / 5 Aramaio, Arrasate-Mondrag·n 

L4 Vitoria-Gasteiz / Narbaiza 5 / 3 

Vitoria-Gasteiz, Zurbano / Zurbao (d), Ilarratza, 
Matauko, Arbulu (d), Argomaniz (d), Venta del 
Patio, Mendijur / Mendixur (d), Garaio (d), 
Maturana, Ozaeta, Hermue, Larrea, Axpuru, 
Barria (d), Narbaza, Arriola (d), Gordoa (d), 
Galarreta (d) 

L5 
VITORIA-GASTEIZ / 
ALEGRIA-DULANTZI/ ARAIA 

18 / 11 

Vitoria-Gasteiz, Arcaute / Arkauti, Oreitia (*), 
Elburgo / Burgelu (*), Alegria ï Dulantzi, 
Salvatierra / Agurain, Ordo¶ana / Erdo¶ana (*), 
Zalduondo (*), Araia 

L6 
VITORIA-GASTEIZ/ STA. 
CRUZ DE CAMPEZO / 
ESTELLA-LIZARRA 

10 / 5 

Vitoria-Gasteiz, Aragando¶a, Andollu, Trokoniz, 
Hijona / Ixona, Egileta, Azazeta, Virgala Mayor / 
Birgara Barren, Maestu / Maeztu, Atauri, 
Anto¶ana, Sta. Cruz de Campezo / S. Kanpezu, 
Zu¶iga (*), Acedo (*), Anc²n (*), Mundilbarri (*), 
Murieta (*), Zufia (*), Zubielqui (*), Estella ï 
Lizarra (*) 

L7 Vitoria-Gasteiz / Lagr§n 7 / 6 
Vitoria-Gasteiz, Ventas de Armentia, Argote (*), 
Albaina (*), Bajauri (*), Obecuri (*), Navarrete (*), 
Bernedo (*), Villafr²a (*), Villaverde (*), Lagr§n (*) 

L8 
LOGRO¤O / OYčN / 
LAGUARDIA 

13 / 7 

Logro¶o, Oy·n-Oion, Moreda de Ćlava / Moreda 
Araba (*), Labraza (d), Barriobusto / Gorrebusto 
(*), Y®cora / Iekora (*), Vi¶aspre / Binasperi (*), 
Lanciego / Lantziego (*), Kripan (*), El Villar / 
Bilar (*), Laguardia (*) 

L9 
VITORIA-GASTEIZ / 
LOGRO¤O 

10 / 8 
Vitoria-Gasteiz, Labastida / Bastida, San Vicente 
de la Sonsierra (*), Abalos, Samaniego, Leza, 
Laguardia, Logro¶o 

L10 Logro¶o / Haro 5 / 3 

Logro¶o, Casablanca, Laserna, Assa, 
Laguardia, Paganos, Navaridas, Leza, 
Samaniego, Abalos, San Vicente de la 
Sonsierra, Labastida / Bastida, Haro 

L11 Logro¶o / Villabuena de Ćlava 6 / 4 

Logro¶o, Casablanca, Laserna, Assa, El 
Campillar (d), Laguardia (*), La Puebla de 
Labarca (*), Elciego, Ba¶os de Ebro/Ma¶ueta 
(*), Villabuena de Ćlava / Eskuernaga (*) 



  

 
222 

LĉNEA ORIGEN-DESTINO 
SERVICIOS 
DIARIOS 
[LAB/S,D,F] 

PARADAS 

L12 Vitoria-Gasteiz / Haro 6 / 4 
Vitoria-Gasteiz, Berantevilla (*), Zambrana, 
Salinillas de Buradon/Gatzaga Buradon (*), 
Bri¶as, Labastida / Bastida (*), Haro 

L13 
VITORIA-GASTEIZ / 
NANCLARES DE LA OCA / 
BOVEDA 

14 / 7 

Vitoria-Gasteiz, Subillabide (d), Trespuentes (d), 
Villodas (d), Nanclares / Langraiz, 
Ollavarre/Olabarri (d), Montevite / Mandaita (d), 
Pobes (*), Paul (*), A¶ana (*), Tuesta (d), Espejo 
(*), Villana¶e (*), Villanueva de Valdegovia (*), 
Gurendes (*), San Mill§n de San Zadornil (*), 
Corro (*), Tobillas (*), Boveda (*)  

L14 
Vitoria-Gasteiz / Murgu²a / 
Izarra 

11 / 10 
Vitoria-Gasteiz, Zaitegi (d), Murgia, Sarria (d), 
Murgia, Ametzaga, Beluntza, Izarra 

L15 
VITORIA-GASTEIZ / 
AMURRIO / LLODIO 

17 / 8 

Vitoria-Gasteiz, Zaitegi (d), Murgia (*), Murgia 
(*), Ametzaga Zuia (*), Beluntza (*), Izarra (*), 
Lezama, Larrinbe, Amurrio, Luiaondo (d), 
Laudio/Llodio, Areta 

L16 
ARTZINIEGA / AMURRIO / 
LLODIO / OKONDO 

11 / 8 
Artziniega, Llanteno, Managarai, Ibag¿en, 
Respaldiza/Arrespalditza, Murga, Izoria, 
Amurrio, Laudio/Llodio 

L17 Bilbao / Logro¶o 6 / 1 

Bilbao, Zambrana (*), Bri¶as (*), Haro, 
Labastida/Bastida (*), San Vicente (*), Abalos 
(*), Samaniego (*), Leza (*), Laguardia (*), Assa 
(*), Logro¶o 

L18 
VITORIA-GASTEIZ / 
DURANGO 

14 / 6 
Vitoria-Gasteiz, Durana (*), Luko (d), Urbina (d), 
Goiain (d), Legutio, Otxandio, Abadi¶o, Urkiola, 
Ma¶aria, Izurtza, Iurreta, Durango 

L19 
VITORIA-GASTEIZ / 
MIRANDA DE EBRO 

16 / 7 
Vitoria-Gasteiz, La Puebla de Arganz·n (*), 
Rivabellosa (*), Miranda de Ebro 

L20 Bilbao / Pamplona 9 / 8 Bilbao, Altsasu/Alsasua, Pamplona-Iru¶a 

   
(*) Servicios reducidos 
(d) Servicios a demanda 

Tabla 22. Red de interurbanos de ALAVABUS. 

En los planos siguientes se observa la densidad de la oferta por corredor, destacando, 
tal y como se indica con anterioridad, la conexi·n Vitoria-Gasteiz/Miranda, Llodio-
Amurrio, Oy·n-Logro¶o y Aramaio-Mondrag·n. Es decir, la oferta de transporte p¼blico 
no ¼nicamente responde a relaciones radiales, sino que tambi®n da servicio a relaciones 
de proximidad entre n¼cleos urbanos con vinculaciones econ·micas, en algunos casos 
superando el §mbito del propio Territorio Hist·rico de Ćlava. 
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Ilustraci·n 87. N¼mero de expediciones por tramo. 

Pr§cticamente todos los municipios disponen de un m²nimo de 4 expediciones diarias.  
Tan s·lo Lagr§n, Bernedo tienen 3 y algunos n¼cleos como Armi¶·n, Harana, Kuartango 
y Pe¶acerrada ¼nicamente tienen transporte comarcal. En el caso de Pe¶acerrada esta 
situaci·n solo se produce en invierno, debido a las condiciones de vialidad invernal, que 
impiden el establecimiento de un servicio regular durante todo el a¶o. No obstante, cabe 
rese¶ar que en estos municipios el transporte comarcal act¼a de complemento a la red 
interurbana, ya que coordinando ambos servicios permite extender la cobertura del 
transporte p¼blico a estas zonas de baja densidad poblacional.  

Si analizamos el n¼mero medio de expediciones seg¼n tama¶o, se observa que aquellos 
que tienen m§s de 1.000 habitantes, en t®rminos generales tiene m§s de 12 servicios 
diarios, es decir, aproximadamente un servicio a la hora. Tan solo municipios como 
Okondo, Campezo y Urkabustaiz tienen una oferta ligeramente inferior.  

Los municipios con m§s de 10.000 habitantes (Amurrio y Llodio) tienen m§s de 20 
expediciones diarias, que equivalen aproximadamente a una frecuencia media de 30 
minutos. 

En la tabla siguiente se indica la oferta de transporte p¼blico de cada uno de los 
municipios del Territorio Hist·rico de Ćlava mientras que posteriormente se detallan los 
itinerarios y horarios de cada una de las l²neas. 
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MUNICIPIO 
SERVICIOS 
(TOTALES) 

SERVICIOS 
(POR SENTIDO) 

POBLACIčN 
RATIO SERVICIOS/ 
1.000 HABITANTES 

LEZA 34 17 217 78.3 

SAMANIEGO 34 17 311 54.7 

ZALDUONDO 17 8.5 195 43.6 

ELBURGO/BURGELU 54 27 629 42.9 

A¤ANA 11 5.5 156 35.3 

LANCIEGO/LANTZIEGO 37 18.5 724 25.6 

NAVARIDAS 10 5.0 200 25.0 

MOREDA DE 
ĆLAVA/MOREDA ARABA 

10 5.0 216 23.1 

KRIPAN 8 4.0 176 22.7 

Y£CORA/IEKORA 10 5.0 247 20.2 

SAN 
MILLĆN/DONEMILIAGA 

28 14 718 19.5 

ZAMBRANA 16 8.0 425 18.8 

LAGUARDIA 55 27.5 1.483 18.5 

IRURAIZ-GAUNA 19 9.5 537 17.7 

LAGRĆN 6 3.0 175 17.1 

VILLABUENA DE 
ĆLAVA/ESKUERNAGA 

9 4.5 291 15.5 

BA¤OS DE 
EBRO/MA¤UETA 

9 4.5 296 15.2 

LABASTIDA/BASTIDA 46 23 1.538 15.0 

ARRATZUA-UBARRUNDIA 30 15 1.031 14.5 

ELVILLAR/BILAR 8 4.0 316 12.7 

ARRAIA-MAEZTU 19 9.5 804 11.8 

ASPARRENA 38 19 1.637 11.6 

ARAMAIO 30 15 1.431 10.5 

ALEGRĉA-DULANTZI 53 26.5 2.960 9.0 

BERANTEVILLA 8 4.0 452 8.8 

CAMPEZO/KANPEZU 19 9.5 1.094 8.7 

ERRIBERABEITIA 24 12.0 1.416 8.5 

OKONDO 20 10.0 1.187 8.4 

URKABUSTAIZ 23 11.5 1.408 8.2 

LEGUTIO 32 16 2.017 7.9 

ZIGOITIA 27 13.5 1.822 7.4 

ZUIA 34 17 2.330 7.3 

ERRIBERAGOITIA/ 
RIBERA ALTA 

11 5.5 820 6.7 

ELCIEGO 13 6.5 971 6.7 

BARRUNDIA 11 5.5 914 6.0 

BERNEDO 6 3.0 560 5.4 

AYALA/AIARA 31 15.5 2.921 5.3 

LAPUEBLA DE LABARCA 9 4.5 870 5.2 

VALDEGOVĉA/GAUBEA 11 5.5 1.097 5.0 

ARTZINIEGA 16 8.0 1.810 4.4 

IRU¤A OKA/IRU¤A DE 
OCA 

29 14.5 3.551 4.1 

OYčN-OION 26 13.0 3.408 3.8 

AGURAIN/SALVATIERRA 34 17 5.069 3.4 

AMURRIO 46 23 10.281 2.2 

LAUDIO/LLODIO 53 26.5 17.906 1.5 

VITORIA-GASTEIZ 277 138.5 253.672 0.5 

ARMI¤ON 0 0 235 - 

HARANA 0 0.0 226 - 

KUARTANGO 0 0.0 421 - 

PE¤ACERRADA-
URIZAHARRA 

0 0.0 310 - 

Tabla 23. Relaci·n de servicios de Alavabus por municipio y ratio por poblaci·n. 
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 r Caracterizaci·n de la concesi·n AR01 (Ćlava Central) 

LĉNEA 1 VITORIA-GASTEIZ / ZIGOITIA 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 
- Intercambiador Estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y 
el Hospital de Txagorritxu. 
- C.C. Gorbeia 

HORARIO 
Lunes a viernes: 07:35; 09:05; 14:00; 15:30; 18;00; 20:10; 21:30 
S§bados, domingos, festivos: 09:10; 12:00; 15:10; 21:15 

TIEMPO DE VIAJE 36 minutos 

EXPEDICIONES 
ANUALES 

-  

FLOTA 
- 1 autob¼s de 9 metros (29-33 pax+1 PMR) 
- 1 autob¼s de 10,8 metros (39 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL - 26.505 personas usuarias (72,6 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 14:45; 16:15; 18:40; 20:50 

- Sentido Zigoitia: 9:05; 14:00; 15:30 
TASA COBERTURA 
(COSTES) 

- 14,89% 

Tabla 24. Caracterizaci·n de la l²nea 1 (Vitoria-Gasteiz / Zigoitia), concesi·n de Ćlava Central 
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LĉNEA 2 VITORIA-GASTEIZ / ARAMAIO 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

Accesibilidad: 

- Intercambiador Estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y 
el Hospital de Txagorritxu. 
- Zaramaga (C.C. Boulevard) 
- Parque Empresarial de Goiain 

 

 

HORARIO 
Lunes a viernes: 06:45; 09:20; 14:10 

S§bados, domingos, festivos: 07:40; 12:40; 18:35 

TIEMPO DE VIAJE 40 minutos 

FLOTA 
1 autob¼s de 10,8 metros (39 pax+1 PMR) 
1 autob¼s de 12 metros (51 pax+1 PMR) 

Nota: estos veh²culos son compartidos con la l²nea 3. 

DEMANDA ANUAL 5.485 personas usuarias (15,03 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 10:05 
Sentido Aramaio: 14:10 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

8,73% 

Tabla 25. Caracterizaci·n de la l²nea 2 (Vitoria-Gasteiz / Aramaio), concesi·n de Ćlava Central 
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LĉNEA 3 ARAMAIO / ARRASATE-MONDRAGčN 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

Accesibilidad: 

- Parque Empresarial de Uribarri 
- Servicios comarcales en Arrasate-Mondrag·n 

 

 

HORARIO 
Lunes a viernes: 07:35; 08:30; 09:30; 10:30; 11:30; 12:30; 14:55; 16:00; 

17:00; 18:00; 19:00; 20:15 
S§bados, domingos, festivos: 08:30; 09:30; 13:30; 14:30; 19:25 

TIEMPO DE VIAJE 23 minutos 

FLOTA ASIGNADA 
1 autob¼s de 10,8 metros (39 pax+1 PMR) 
1 autob¼s de 12 metros (51 pax+1 PMR) 

Nota: estos veh²culos son compartidos con la l²nea 2. 

DEMANDA ANUAL 59.550 personas usuarias (163,15 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Arrasate: 7:35 h, 10:30 h y 15:00 h 
Sentido Aramaio: 15:20 y 18:30 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

66,95% 

Tabla 26. Caracterizaci·n de la l²nea 3 (Aramaio / Arrasate-Mondrag·n), concesi·n de Ćlava Central. 
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LĉNEA 4 VITORIA-GASTEIZ / NARBAIZA 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 

Accesibilidad: 

- Intercambiador Estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y 
el Hospital de Txagorritxu. 
- Zaramaga (C.C. Boulevard) 
- Embalse de Ull²barri 

 

HORARIO 
Lunes a viernes: 07:40; 14:00; 15:40; 18:30; 20:50 
S§bados, domingos, festivos: 07:30; 13:30; 16:55 

TIEMPO DE VIAJE 40 minutos 

FLOTA ASIGNADA  

DEMANDA ANUAL 14.604 personas usuarias (40,01 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 15:30 
Sentido Narbaiza: 7:40 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

12,54% 

Tabla 27. Caracterizaci·n de la l²nea 4 (Vitoria-Gasteiz / Narbaiza), concesi·n de Ćlava Central. 
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LĉNEA 5 VITORIA-GASTEIZ / ALEGRIA-DULANTZI / ARAIA 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 

Accesibilidad: 

- Intercambiador Estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y 
el Hospital de Txagorritxu. 
- Zaramaga (C.C. Boulevard) 
- Campus EHU 
- Parques empresariales de Alegr²a-Dulantzi y Salvatierra/Agurain 

 

HORARIO 

Lunes a viernes: 05:40; 07:35; 08:05; 09:15; 11:00; 12:30; 13:00; 13:30; 
14:30; 15:00; 15:30; 17:30; 18:30; 19:30; 20:30; 21:30; 22:30 

S§bados, domingos, festivos: 07:30; 09:30; 12:30; 14:30; 15:30; 17:30; 
18:30; 19:30; 20:30; 21:30; 22:30 

TIEMPO DE VIAJE 
Vitoria-Gasteiz / Araia (45 min/ 70 min por universidad) 
Vitoria-Gasteiz / Salvatierra (40 min/ 55 min por universidad) 

FLOTA ASIGNADA 3 autobuses de 12 metros (51 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 93.634 personas usuarias (256,53 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 6:40/55; 8:50) 
Sentido Araia/Salvatierra: 7:45 y 15:10 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

40,81% 

Tabla 28. Caracterizaci·n de la l²nea 5 (Vitoria-Gasteiz / Alegria-Dulantzi / Araia), concesi·n de Ćlava 
Central. 
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LĉNEA 6 VITORIA-GASTEIZ / ALEGRIA-DULANTZI / ARAIA 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 

Accesibilidad: 

- Intercambiador Estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y 
el Hospital de Txagorritxu. 
- Juzgados y centro de Vitoria-Gasteiz 
- Campus EHU 
- Parque empresarial de Oreitiasolo 

 

HORARIO 
Lunes a viernes: 06:45; 08:00; 09:00; 11:10; 13:00; 14:10; 15:10; 17:05; 

19:05; 21:15 
S§bados, domingos, festivos: 06:45; 09:00; 13:00; 15:10; 19:05 

TIEMPO DE VIAJE 
Vitoria-Gasteiz / Sta. Cruz de Campezo: 52 min 
Vitoria-Gasteiz / Estella/Lizarra: 83 min 

FLOTA ASIGNADA 
1 autob¼s de 10 metros (31-37 pax+1 PMR) 

1 autob¼s de 12 metros (51 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 46.095 personas usuarias (126,29 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 6:50 y 7:05 
Sentido Sta. Cruz/Estella-Lizarra: 14:55 y 15:10 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

29,27% 

Tabla 29. Caracterizaci·n de la l²nea 6 (Vitoria-Gasteiz / Sta. Cruz de Campezo / Estella), concesi·n de 
Ćlava Central. 
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LĉNEA 13 VITORIA-GASTEIZ / NANCLARES DE LA OCA / BOVEDA 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 

Accesibilidad: 

- Intercambiador Estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y 
el Hospital de Txagorritxu. 
- Juzgados y centro de Vitoria-Gasteiz 
- Parque empresarial de Subillabide 
- Valle salado de A¶ana 

 

HORARIO 

Lunes a viernes: 07:40; 07:50; 09:00; 10:25; 12:30; 12:40; 14:00; 15:05; 
15:20; 16:35; 18:05; 19:25; 21:20; 22:30 

S§bados, domingos, festivos: 07:40; 09:00; 11:40; 13:00; 15:20; 17:00; 
21:30 

TIEMPO DE VIAJE 
Vitoria-Gasteiz/Nanclares: 22 min 
Vitoria-Gasteiz/Villanueva de Valdegovia: 60 min 
Vitoria-Gasteiz/ Boveda: 72 min 

FLOTA ASIGNADA 
1 autob¼s de 10 metros (31-37 pax+1 PMR) 
1 autob¼s de 12 metros (51 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 92.087 personas usuarias (252,29 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 6:20 y 9:55 
Sentido Nanclares/B·veda: 15:20 y 21:20 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

33,68% 

Tabla 30. Caracterizaci·n de la l²nea 13 (Vitoria-Gasteiz / Nanclares de la Oca / B·veda), concesi·n de 
Ćlava Central. 
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 r Caracterizaci·n de la concesi·n AR02 (Ayala) 

LĉNEA 14 VITORIA-GASTEIZ / MURGUIA / IZARRA 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 

Accesibilidad: 

- Intercambiador Estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y 
el Hospital de Txagorritxu. 
- Juzgados y centro de Vitoria-Gasteiz 
- Campus EHU 

HORARIO 

Laboral lectivo: 06:10; 06:50; 07:25; 09:10; 11:30; 13:00; 14:20; 15:30; 
16:55; 18:55; 20:55 

Laboral no lectivo: 06:10; 07:25; 09:10; 11:30; 13:00; 14:20; 15:30; 16:55; 
18:55; 20:55 

TIEMPO DE VIAJE 29 minutos 

FLOTA ASIGNADA 1 autob¼s de 12 metros (51 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 76.010 personas usuarias (208,25 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 7:30; 9:45 y 14:55 
Sentido Izarra: 13:00; 14:20 y 15:30 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

44,10% 

Tabla 31. Caracterizaci·n de la l²nea 14 (Vitoria-Gasteiz / Murgu²a / Izarra), concesi·n de Ayala. 
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LĉNEA 15 VITORIA-GASTEIZ / AMURRIO / LLODIO 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 

Accesibilidad: 

- Intercambiador Estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y 
el Hospital de Txagorritxu. 
- Juzgados y centro de Vitoria-Gasteiz 
- Campus EHU 

HORARIO 

Lunes a viernes (invierno): 06:25; 06:30; 07:40; 09:00; 10:25; 10:50; 
11:45; 13:10; 14:10; 14:45; 15:30; 16:30; 17:30; 19:30; 20:30; 21:30; 

22:35 
S§bados, domingos, festivos (invierno): 07:50; 11:05; 12:10; 15:25; 

17:50; 19:00; 20:10; 22:35 
Lunes a viernes (verano): 06:30; 07:50; 07:55; 09:00; 10:00; 10:50; 
11:45; 13:10; 14:10; 14:45; 15:30; 16:30; 17:30; 19:30; 20:30; 21:30; 

22:35 

S§bados, domingos, festivos (verano): 07:50; 11:05; 12:10; 15:25; 17:50; 
19:00; 20:10; 22:35 

TIEMPO DE VIAJE Llodio ï 45 minutos 

FLOTA ASIGNADA 7 autobuses de 12 metros (51 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 166.257 personas usuarias (455,5 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 6:30; 7:15; 7:25 y 8:40 
Sentido Amurrio/Llodio: 7:40; 13:10; 14:45; 15:30; 17:30; 21:30 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

42,79% 

Tabla 32. Caracterizaci·n de la l²nea 15 (Vitoria-Gasteiz / Amurrio / Llodio), concesi·n de Ayala. 
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LĉNEA 16 ARTZINIEGA / AMURRIO / LLODIO / OKONDO 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 

Accesibilidad: 

- Parques empresariales de Arza y Murga 
- Servicios comarcales en Amurrio y Laudio/Llodio 

HORARIO 

Lunes a viernes (invierno): 06:25; 06:50; 07:45; 09:35; 11:35; 13:05; 
14:20; 16:15; 17:30; 18:50; 20:50 

S§bados, domingos festivos (invierno): 08:00; 09:20; 13:00; 14:20; 15:05; 
16:25; 20:05; 21:25 

Lunes a viernes (verano): 07:45; 09:35; 11:35; 13:05; 14:20; 17:30; 
18:50; 20:50 

S§bados, domingos, festivos (verano): 08:00; 09:20; 13:00; 14:20; 15:05; 
16:25; 20:05; 21:25 

TIEMPO DE VIAJE 
Artziniega/Okondo: 43 minutos 
Artziniega/Amurrio: 16 min 
Laudio/Okondo: 15 min 

FLOTA ASIGNADA 1 autob¼s de 9 metros (29-33 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 36.830 personas usuarias (100,9 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Artziniega: 8:35; 13:25; 14:55; 15:20 y 17:50 
Sentido Okondo: 7:45; 9:35; 14:20 y 16:15 

TASA DE COBERTURA 

(COSTES) 
11,78% 

Tabla 33. Caracterizaci·n de la l²nea 14 (Artziniega / Amurrio / Llodio / Okondo), concesi·n de Ayala. 
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 r Caracterizaci·n de la concesi·n AR03 (Rioja Alavesa) 

LĉNEA 7 VITORIA-GASTEIZ / LAGRĆN 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 
- Intercambiador Estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y 
el Hospital de Txagorritxu. 
- Juzgados y centro de Vitoria-Gasteiz 
- Campus EHU 

HORARIO 
Lunes a viernes: 05:30; 07:50; 10:40; 14:05; 15:20; 18:35; 21:10 

S§bados, domingos, festivos: 07:50; 10:20; 14:05; 15:20; 18:35; 21:10 

TIEMPO DE VIAJE Vitoria-Gasteiz/Lagr§n: 60 minutos 

FLOTA ASIGNADA 1 autob¼s de 10 metros (31-37 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 9.986 personas usuarias (27,36 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 15:20 
Sentido Lagr§n: 6:35/40; 16:35 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

9,95% 

Tabla 34. Caracterizaci·n de la l²nea 7 (Vitoria-Gasteiz / Lagr§n), concesi·n de Rioja Alavesa. 
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LĉNEA 8 LOGRO¤O-OYčN-LAGUARDIA 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 

- Centro urbano de Logro¶o 
- Estaci·n Intermodal de Logro¶o 
- Parque empresarial de Oion/Oy·n 

 

HORARIO 

Lunes a viernes: 06:40; 07:30; 07:50; 08:50; 12:20; 13:15; 13:50; 15:10; 
15:40; 17:20; 19:10; 20:30; 21:10 

S§bados, domingos, festivos: 07:40; 09:50; 11:25; 12:45; 13:55; 17:10; 
20:30 

TIEMPO DE VIAJE 
Logro¶o ï Moreda: 21 minutos 
Logro¶o ï Barribusto: 32 minutos 
Logro¶o ï Laguardia: 52 minutos. 

FLOTA ASIGNADA 
1 autob¼s de 10 metros (31-37 pax+1 PMR) 

1 autob¼s de 9 metros (29-33 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 62.748 personas usuarias (171,91 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Logro¶o: 6:45; 8:55; 9:30; 14:30; 16:05 y 17:40 
Sentido Laguardia: 12:20; 13:50; 19:10 y 21:10 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

29,58% 

Tabla 35. Caracterizaci·n de la l²nea 8 (Logro¶o-Oy·n-Laguardia), concesi·n de Rioja Alavesa. 
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LĉNEA 9 VITORIA-GASTEIZ / LOGRO¤O 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 
- Intercambiador Estaci·n De Vitoria-Gasteiz, Con Acceso A Sedes Del Gobierno Vasco y 
El Hospital De Txagorritxu. 
- Juzgados y centro de Vitoria-Gasteiz 

- Centro urbano de Logro¶o 
- Estaci·n Intermodal de Logro¶o 
- Hospital de Leza 

HORARIO 

Lunes a viernes (invierno): 06:20; 08:00; 09:00; 10:15; 12:05; 13:45; 
15:25; 17:05; 19:30; 21:10 

S§bados, domingos, festivos (invierno): 08:00; 09:40; 12:05; 13:45; 
15:25; 17:05; 19:30 

Lunes a viernes (verano): 06:20; 07:50; 08:00; 09:00; 10:15; 12:05; 
13:45; 15:25; 17:05; 18:35; 19:30; 21:10 

S§bados, domingos, festivos (verano): 08:00; 09:40; 11:00; 12:05; 13:45; 
15:25; 17:05; 17:30; 19:30; 21:10 

TIEMPO DE VIAJE 80 minutos 

FLOTA ASIGNADA 
1 autob¼s de 8,8 metros (24 pax+1PMR) 
1 autob¼s de 10 metros (31-37 pax+1 PMR) 
3 autobuses de 12-13 metros (51 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 136.610 personas usuarias (374,27 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 8:00; 10:15; 13:45; 17:05; 19:30 
Sentido Logro¶o: 6:20; 8:00; 10:15; 13:45; 15:25; 17:05; 19:10 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

61,47% 

Tabla 36. Caracterizaci·n de la l²nea 9 (Vitoria-Gasteiz / Logro¶o), concesi·n de Rioja Alavesa. 
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LĉNEA 10 LOGRO¤O / HARO 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 

- Centro urbano de Logro¶o 
- Estaci·n Intermodal de Logro¶o 
- Hospital de Leza 
- Servicios comarcales en Haro 

HORARIO 
Lunes a viernes: 07:45; 13:00; 14:20; 17:00; 21:55 
S§bados, domingos, festivos: 09:30; 11:20; 19:30 

TIEMPO DE VIAJE Logro¶o/Haro: 64 min 

FLOTA ASIGNADA 1 autob¼s de 9 metros (29-33 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 26.401 personas usuarias (72,33 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Logro¶o: 9:05; 14:20; 15:40 y 18:20 
Sentido Haro: 7:45; 13:00; 14:20 y 17:00 

TASA DE COBERTURA  
(COSTES) 

20,79% 

Tabla 37. Caracterizaci·n de la l²nea 10 (Logro¶o / Haro), concesi·n de Rioja Alavesa. 
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LĉNEA 11 LOGRO¤O / VILLABUENA DE ĆLAVA 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 

- Centro urbano de Logro¶o 
- Estaci·n Intermodal de Logro¶o 

HORARIO 
Lunes a viernes: 07:45; 10:00; 12:20; 15:25; 17:40; 19:55 
S§bados, domingos, festivos: 07:30; 12:25; 14:55; 18:30 

TIEMPO DE VIAJE 
Logro¶o- Villabuena: 47 min 
Logro¶o ï Elciego: 34 min 

FLOTA ASIGNADA 1 autob¼s de 9 metros (29-33 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 21.979 personas usuarias (60,22 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Logro¶o: 6:45; 16:25 
Sentido Villabuena: 15:25 y 19:55 

TASA DE COBERTURA 
(COSTE) 

19,81% 

Tabla 38. Caracterizaci·n de la l²nea 11 (Logro¶o / Villabuena de Ćlava), concesi·n de Rioja Alavesa. 
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LĉNEA 12 VITORIA-GASTEIZ / HARO 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 
- Intercambiador estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y el 
hospital de Txagorritxu. 
- Juzgados y centro de Vitoria-Gasteiz 
- Servicios comarcales en Haro 

HORARIO 
Lunes a viernes: 07:45; 10:50; 13:00; 15:30; 18:40; 21:00 
S§bados, domingos, festivos: 08:15; 13:55; 16:25; 22:05 

TIEMPO DE VIAJE Vitoria-Gasteiz/ Haro: 64 min 

FLOTA ASIGNADA 1 autob¼s de 12-13 metros (51 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 43.308 personas usuarias (118,65 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 10:00; 12:20; 17:40 
Sentido Haro: 6:45; 16:25 

TASA DE COBERTURA 35,05% 

Tabla 39. Caracterizaci·n de la l²nea 12 (Vitoria-Gasteiz / Haro), concesi·n de Rioja Alavesa. 
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 r Caracterizaci·n de la concesi·n C01 (Miranda/Vitoria-Gasteiz/Durango) 

LĉNEA 18 VITORIA-GASTEIZ / DURANGO 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 
- Intercambiador estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y el 
hospital de Txagorritxu. 
- Juzgados y centro de Vitoria-Gasteiz 
- Campus EHU 
- C.C. Alas Boulevard 
- Servicios comarcales en Durango 

HORARIO 
Lunes a viernes: 06:35; 07:50; 08:40; 10:00; 11:05; 12:15; 13:40; 14:10; 

15:10; 16:25; 17:40; 19:30; 20:15; 22:00 
S§bados, domingos, festivos: 07:30; 10:00; 13:00; 15:20; 17:50; 20:50 

TIEMPO DE VIAJE 60 minutos 

FLOTA ASIGNADA 4 autobuses de 12-13 metros (51 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 145.258 personas usuarias (397,97 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 7:35; 9:20; 15:10 
Sentido Durango: 13:40; 15:10 y 19:30 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

46,44% 

Tabla 40. Caracterizaci·n de la l²nea 18 (Vitoria-Gasteiz / Durango), concesi·n de Miranda ï Vitoria-

Gasteiz ï Durango. 
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LĉNEA 19 VITORIA-GASTEIZ / MIRANDA DE EBRO 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 
- Intercambiador estaci·n de Vitoria-Gasteiz, con acceso a sedes del Gobierno Vasco y el 
hospital de Txagorritxu. 
- Juzgados y centro de Vitoria-Gasteiz 
- Estaci·n Intermodal de Miranda de Ebro 
- Servicios comarcales en Miranda de Ebro 

HORARIO 

Lunes a viernes: 07:40; 08:35; 09:35; 10:25; 11:25; 12:20; 13:15; 14:15; 
15:15; 16:15; 17:15; 18:15; 19:15; 20:15; 21:15 

S§bados, domingos, festivos: 10:15; 12:15; 14:15; 16:15; 18:15; 20:15; 
22:20 

TIEMPO DE VIAJE 44 minutos 

FLOTA ASIGNADA 
1 autob¼s de 12-13 metros (51 pax+1 PMR) 
2 autobuses de 15 metros (63 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 160.859 personas usuarias (440,71 diarias) 

HORA PUNTA 
Sentido Vitoria-Gasteiz: 6:45 
Sentido Miranda: 15:15 

TASA DE COBERTURA 
(COSTES) 

78,19% 

Tabla 41. Caracterizaci·n de la l²nea 19 (Vitoria-Gasteiz / Miranda de Ebro), concesi·n de Miranda ï 
Vitoria-Gasteiz ï Durango. 
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 r Caracterizaci·n de la concesi·n C02 (Bilbao-Logro¶o) 

LĉNEA 17 BILBAO - LOGRO¤O 

COBERTURA 
GEOGRĆFICA 

 

 
Accesibilidad: 

- Centro urbano de Logro¶o 
- Estaci·n Intermodal de Logro¶o 
- Servicios comarcales en Haro 
- Estaci·n Intermodal de Bilbao (Termibus) 

HORARIO 

Lunes a viernes (invierno): 07:00; 09:00; 11:00; 12:30; 15:15; 16:00; 
17:00; 18:30; 19:00; 20:00; 20:30 

S§bados, domingos, festivos (invierno): 15:15 
Lunes a viernes (verano): 07:00; 09:00; 11:00; 12:30; 15:15; 16:00; 

17:00; 18:30; 19:00; 20:00; 20:30 

S§bados, domingos, festivos (verano): 15:15 

TIEMPO DE VIAJE 
Bilbao ï Logro¶o (semidirecto): 105 min 
Bilbao ï Logro¶o (paradas) 125 min 

FLOTA ASIGNADA 
2 autobuses de 12-13 metros (51 pax+1 PMR) 
4 autobuses de 15 metros (63 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 218.755 personas usuarias 

Tabla 42. Caracterizaci·n de la l²nea 17 (Bilbao - Logro¶o), concesi·n de Bilbao-Logro¶o. 
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 r Caracterizaci·n de la concesi·n C03 (Bilbao-Pamplona) 

LĉNEA 20 BILBAO-PAMPLONA 

 
Accesibilidad: 

- Estaci·n de autobuses de Pamplona/Iru¶a 
- Centro urbano de Pamplona-Iru¶a 
- Estaci·n intermodal de Bilbao (Termibus) 

HORARIO 

Lunes a viernes: 06:15; 07:15; 09:15; 10:15; 12:30; 15:30; 16:30; 17:30; 
18:30; 19:30; 20:45; 21:00 

S§bados, domingos, festivos: 07:15; 10:15; 12:30; 15:30; 16:30; 17:30; 
18:30; 19:30; 20:45; 21:00; 22:00 

TIEMPO DE VIAJE 120 min 

FLOTA ASIGNADA 7 autobuses de 15 metros (63 pax+1 PMR) 

DEMANDA ANUAL 168.599 personas usuarias 

Tabla 43. Caracterizaci·n de la l²nea 17 (Bilbao-Pamplona), concesi·n de Bilbao-Pamplona. 

 r Caracterizaci·n de la concesi·n A3700 (Bilbao/Vitoria-Gasteiz) 

En marzo de 2021 las Diputaciones Forales de Ćlava y Bizkaia firmaron el Convenio 
para la gesti·n cooperativa del servicio unificado de transporte p¼blico regular de 
personas viajeras por carretera A-3700 (Bilbao/Vitoria-Gasteiz) mediante concesi·n. 
Este convenio busca coordinar las competencias de ambas Administraciones para 
permitir la mejora de la movilidad entre los territorios de Ćlava y Bizkaia por medio de 
una concesi·n ¼nica que comprenda las l²neas (servicios) incluidos en la concesi·n A-
3700, adem§s de la creaci·n de una nueva l²nea que una Vitoria-Gasteiz con los 
aeropuertos de Foronda y Loiu (A-3720). La aprobaci·n del proyecto de concesi·n tuvo 
lugar el 10 de marzo de 2023. 

Hoy en d²a, las l²neas ofertadas son las siguientes: 

LĉNEA ITINERARIO OPERATIVA 
SERVICIOS 

(POR SENTIDO) 

A3711 Bilbao/Vitoria-Gasteiz (por Otxandio) Diario 1 

A3712 Bilbao ï Vitoria-Gasteiz (por Ubidea) Diario 1 

A3713 Bilbao ï Vitoria-Gasteiz (por Murgia) Diario 6 

A3714 Bilbao ï Vitoria-Gasteiz (por autov²a) Diario 25 

A3716 Vitoria-Gasteiz ï Leioa UPV/EHU Laborables 7 

A3718 Margen izquierda ï Vitoria-Gasteiz Laborables 9 

A3719 Margen derecha ï Vitoria-Gasteiz Laborables 8 

Tabla 44. L²neas actuales. 

La concesi·n, tras las modificaciones aplicadas al nuevo proyecto, comprende la 
supresi·n de dos l²neas y la generaci·n de una nueva. 

LĉNEA ITINERARIO OPERATIVA 

A3712 Bilbao ï Vitoria-Gasteiz (por Arratia) Diario 

A3714 Bilbao ï Vitoria-Gasteiz (por autov²a) Diario 

A3716 Vitoria-Gasteiz ï Leioa UPV/EHU Laborables 

A3718 Margen izquierda ï Vitoria-Gasteiz Laborables 

A3719 Margen derecha ï Vitoria-Gasteiz Laborables 

A3720 Vitoria-Gasteiz / Aeropuerto de Foronda / Aeropuerto de Loiu Diario 

Tabla 45. L²neas de la nueva concesi·n. 
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Respecto a la oferta actual se describen las modificaciones de la nueva concesi·n: 

 r Las l²neas A3711 y A3713 se suprimen debido al bajo uso que tienen.  

 r La l²nea A3712 mejora la cobertura incorporando paradas en Usansolo 
(Galdakao) y otra en Bedia, sin afectar al recorrido actual. Sin embargo, con el 
fin de mejorar los tiempos se han suprimido las paradas de Urbina, Mi¶ano y 
Ubidea (que disponen de oferta alternativa con Ćlavabus). 

 r En las l²neas A3714 y A3716 se incorporan nuevas paradas en Murgia y 
Ametzaga en algunos de los recorridos. Adem§s, los horarios se modifican para 
ofrecer frecuencias m§s constantes. 

 r Se incorpora una l²nea nueva al servicio, conectando Vitoria-Gasteiz con el 
aeropuerto de Foronda y con Loiu parando previamente en Bolueta (Bilbao). Esta 
parada de Bolueta supone un nuevo punto de acceso a/desde Bilbao en otra 
zona de la ciudad. Esta l²nea contar§ con 9 frecuencias por sentido durante el 
a¶o, reforz§ndose en el verano hasta los 13 servicios. 

LĉNEA EXPEDICIONES/A¤O KM. SERVICIO / A¤O 

2019 30.051 2.139.657 

FUTURO 34.388 2.605.174 

Tabla 46. Previsiones de oferta de la nueva concesi·n. 

b) An§lisis de la demanda 

 r Demanda de las concesiones de Ćlavabus 

En t®rminos generales se observan flujos de demanda importantes en el corredor 
Vitoria-Gasteiz/Llodio y Vitoria-Gasteiz/Miranda de Ebro. Son los que registran las 
ocupaciones m§s elevadas, superando en algunos casos el 50% de ocupaci·n en 
promedio. El corredor Miranda-Haro-Logro¶o, aunque con menor nivel de demanda 
tambi®n presenta elevados niveles de ocupaci·n. 

 

Ilustraci·n 88.Ocupaci·n de los principales corredores de Ćlavabus. 
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Por lo que se refiere a la demanda de las distintas l²neas, ¼nicamente 4 superan los 
100.000 viajeros/as-a¶o los d²as laborables, superando el 40% del total de la demanda 
registrada: la 15 que conecta Vitoria-Gasteiz con la cuadrilla de Ayala, la 17 que conecta 
Bilbao con Logro¶o, la 18 que conecta Vitoria-Gasteiz con Durango y por ¼ltimo la que 
conecta Miranda de Ebro con la capital alavesa. 

Para evaluar el nivel de ocupaci·n se ha realizado un estudio estad²stico de todas las 
expediciones registradas en 2022. Ello permite conocer la media de viajeros/as por 
expedici·n que, aunque no coincide con la ocupaci·n constituye una buena 
aproximaci·n en una hip·tesis conservadora. Adem§s de la media, se ha calculado la 
desviaci·n est§ndar para de esta forma conocer la horquilla de demanda de la mayor²a 
de las expediciones. De esta forma se puede observar si la mayor²a de las expediciones 
pueden ser cubiertas con la oferta actual.  

En este sentido, la l²nea Bilbao-Logro¶o estar²a plenamente ocupada en muchas 
expediciones mientras que las de Vitoria-Gasteiz/Durango y Vitoria-Gasteiz/Miranda de 
Ebro estar²an pr§cticamente al l²mite de capacidad. Teniendo en cuenta que los datos 
son de 2022, y la demanda se ha incrementado en 2023, la necesidad de refuerzos y 
los problemas de demanda se han agravado en algunos casos. En pr§cticamente todas 
las l²neas, menos la 2 y 11 habr²a expediciones concretas en que la demanda superar²a 
la capacidad del autob¼s. 

Las ocupaciones medias m§s bajas se registran en la l²nea 2 (6%), la 7 (14%), la 1 y 11 
(17%), la 3 (19%), todas ellas por debajo del 20% de media. No se dispone de datos de 
la l²nea 20 por ser de reciente implantaci·n. 

 

Tabla 47. Demanda en d²a laborable y nivel de ocupaci·n por l²neas. 

En los fines de semana, los niveles de ocupaci·n, aunque inferiores, tambi®n son 
elevados en algunas l²neas y cercanos a la capacidad ofertada. En este caso las l²neas 
que tienen un mayor n¼mero de expediciones al borde de capacidad son la 6, 8, 9, 10, 
15, 17 y 18. 

En el lado contrario, las ocupaciones m§s bajas en promedio se dan en la l²nea 14 (4%), 
2 (7%), 7 (8%), 4 (9%), 16 (10%), 11 (15%), 1 (16%) y 12 (19%). No se dispone de datos 
de la l²nea 20 por ser de reciente implantaci·n. 

Nro LíneaLínea

Oferta 

(expediciones/

año)

Demanda 

(viajeros/a

ño)

Media 

(viajeros/

exp)

Desvest 

(viajers/

exp)

Máx. 

(viajeros/

exp)

Capacidad 

(pax/veh)

Capacidad 

máx 

(pax/veh)

Ocupación 

media

1 VITORIA/GASTEIZ-ZIGOITIA 3 162 21 139 6.7 4.8 42 30-40 40 17%

2 VITORIA/GASTEIZ-ARAMAIO 1 119 3 704 3.3 2.4 18 40-52 52 6%

3 ARAMAIO-ARRASATE 5 609 54 327 9.7 7.7 48 40-52 52 19%

4 VITORIA/GASTEIZ-NARBAIZA 2 306 12 610 5.5 5.1 36 38 38 14%

5 VITORIA/GASTEIZ-ALEGRIA/DULANTZI-ARAIA 5 763 78 276 13.6 8.3 69 32-52 52 26%

6 VITORIA/GASTEIZ-SANTA CRUZ DE CAMPEZO-ESTELLA/LIZA3 980 35 007 8.8 7.0 53 32-38 38 23%

7 VITORIA/GASTEIZ - LAGRAN 1 688 8 664 5.1 4.3 31 32-38 38 14%

8 LOGROÑO - LAGUARDIA 6 092 53 363 8.8 5.3 41 30-38 30 29%

9 VITORIA/GASTEIZ - LOGROÑO 5 503 97 867 17.8 9.0 69 32-52 52 34%

10 LOGROÑO - HARO 2 469 21 082 8.5 4.7 40 30-34 34 25%

11 LOGROÑO - VILLABUENA DE ALAVA/ESKUERNAGA 3 035 17 841 5.9 4.0 28 30-34 34 17%

12 VITORIA/GASTEIZ - HARO 2 976 34 805 11.7 7.2 46 52 52 22%

13 VITORIA/GASTEIZ-NANCLARES/LANGRAIZ-BOVEDA 6 765 75 855 11.2 7.3 76 32-52 52 22%

14 VITORIA/GASTEIZ-MURGIA-IZARRA 5 318 76 051 14.3 9.4 59 52 52 28%

15 VITORIA/GASTEIZ-AMURRIO-LLODIO 8 047 134 504 16.7 11.9 80 52 52 32%

16 ARTZINIEGA-AMURRIO-LLODIO-OKONDO 4 423 32 979 7.5 5.8 35 30-34 34 22%

17 BILBAO-LOGROÑO 3 848 143 701 37.3 15.3 100 52-64 64 58%

18 VITORIA-GASTEIZ / DURANGO 6 181 119 507 19.3 12.1 83 52 52 37%

19 VITORIA-GASTEIZ / MIRANDA DE EBRO 7 675 134 561 17.5 11.7 100 52-64 64 27%

20 BILBAO/PAMPLONA

Total general 85 959 1 155 843 13.4 11.3 100
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Tabla 48. Demanda en fin de semana y nivel de ocupaci·n por l²neas. 

A continuaci·n, se hace un an§lisis de cada concesi·n. 

 r Demanda de la concesi·n AR01 (Ćlava Central) 

La concesi·n AR01 (Ćlava Central) tuvo una demanda total de 337.960 personas 
viajeras en 2022, superando los datos de 2019, en los que se hab²a registrado el pico 
de demanda previo a la pandemia, con 330.700 personas viajeras. 

En la distribuci·n mensual puede observarse como desde abril de 2020 la tendencia ha 
sido ascendente, no siendo hasta febrero de 2022 cuando se ha alcanzado la demanda 
de 2019, y a partir de septiembre cuando esta supera todos los registros anteriores. 

 

Ilustraci·n 89. Evoluci·n anual y mensual de la demanda de la concesi·n AR01 (2019-2022). 

Por l²neas, la variaci·n mensual se distingue especialmente en las dos l²neas m§s 
utilizadas, que son la 5 (Vitoria-Gasteiz / Alegr²a-Dulantzi / Araia) y la 13 (Vitoria-Gasteiz 
/ Nanclares / B·veda). En estas se observa como el mes de mayor uso fue octubre, 
mientras que en abril y los meses estivales se ve el decrecimiento t²pico de los periodos 
de vacaciones.  La l²nea 3 (Aramaio / Arrasate-Mondrag·n) sigue un perfil similar, as² 
como la l²nea 6. El resto de las l²neas de la concesi·n tienen una variaci·n menos 
acusada. 

Nro LíneaLínea

Oferta 

(expediciones/

año)

Demanda 

(viajeros/

año)

Media 

(viajeros/

exped)

Desvest 

(viajers/

exp)

Máx. 

(viajeros/

exp)

Capacidad 

(pax/veh)

Capacidad 

media  

(pax/veh)

Ocupación 

media

1 VITORIA/GASTEIZ-ZIGOITIA 849 5 371 6.3 4.8 32 30-40 40 16%

2 VITORIA/GASTEIZ-ARAMAIO 511 1 781 3.5 2.7 19 40-52 52 7%

3 ARAMAIO-ARRASATE 1 040 5 223 5.0 4.0 39 40-52 52 10%

4 VITORIA/GASTEIZ-NARBAIZA 587 1 995 3.4 3.1 29 38 38 9%

5 VITORIA/GASTEIZ-ALEGRIA/DULANTZI-ARAIA 1 231 15 358 12.5 8.4 47 32-52 52 24%

6 VITORIA/GASTEIZ-SANTA CRUZ DE CAMPEZO-ESTELLA/LIZA1 077 11 093 10.3 7.2 67 32-38 38 27%

7 VITORIA/GASTEIZ - LAGRAN 434 1 323 3.0 2.3 17 32-38 38 8%

8 LOGROÑO - LAGUARDIA 1 431 9 386 6.6 5.4 39 30-38 30 22%

9 VITORIA/GASTEIZ - LOGROÑO 2 022 38 776 19.2 10.6 77 32-52 52 37%

10 LOGROÑO - HARO 658 5 319 8.1 6.1 37 30-34 34 24%

11 LOGROÑO - VILLABUENA DE ALAVA/ESKUERNAGA 800 4 139 5.2 4.2 31 30-34 34 15%

12 VITORIA/GASTEIZ - HARO 881 8 511 9.7 6.5 42 52 52 19%

13 VITORIA/GASTEIZ-NANCLARES/LANGRAIZ-BOVEDA 1 509 16 233 10.8 7.8 50 32-52 52 21%

14 VITORIA/GASTEIZ-MURGIA-IZARRA 1 2 2.0 2 52 52 4%

15 VITORIA/GASTEIZ-AMURRIO-LLODIO 1 841 31 800 17.3 11.0 109 52 52 33%

16 ARTZINIEGA-AMURRIO-LLODIO-OKONDO 1 105 3 855 3.5 3.1 20 30-34 34 10%

17 BILBAO-LOGROÑO 1 871 75 054 40.1 15.1 70 52-64 64 63%

18 VITORIA-GASTEIZ / DURANGO 1 386 25 793 18.6 12.5 114 52 52 36%

19 VITORIA-GASTEIZ / MIRANDA DE EBRO 1 354 26 319 19.4 10.1 63 52-64 64 30%

20 BILBAO/PAMPLONA

Total general 20 588 287 331 14.0 13.4 114
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Ilustraci·n 90. Evoluci·n de las personas viajeras por l²nea y mes (concesi·n AR01). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Con relaci·n al n¼mero de personas viajeras por d²a, las dos l²neas m§s usadas (5 y 13) 
superan las 250 personas diarias de promedio, mientras que las l²neas 3 y 6 transportan 
entre 150 y 200.  

 

Ilustraci·n 91. Personas usuarias diarias de las l²neas de la concesi·n AR01. (2022). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Si se compara la evoluci·n de la demanda entre 2021 y 2022 se observa como los 
mayores incrementos se dan en la l²nea 13 (con alrededor de 30.000 personas usuarias 
m§s), seguida de la 3 (alrededor de 20.000 m§s) o la l²nea 5 (15.000 m§s). Otra l²nea 
con incrementos relativos importantes ha sido la l²nea 6, con alrededor de un 25% m§s 
de demanda. 
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Ilustraci·n 92. Comparativa anual de las l²neas de la concesi·n AR01 (2021 y 2022).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Á Caracterizaci·n de la demanda horaria 

Con relaci·n a la distribuci·n horaria de la demanda, existen notables diferencias en la 
demanda, dependiendo de la l²nea, sentido y hora. 

La l²nea 1 presenta una distribuci·n at²pica, donde no se evidencia un uso claro con 
motivos laborales, con ausencia de picos de demanda en las horas punta. Tampoco se 
observa un desequilibrio muy acentuado en los sentidos de los viajes a lo largo del d²a. 

  

Ilustraci·n 93. Distribuci·n de la demanda de la l²nea 1 (Vitoria-Gasteiz ï Zigoitia). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

La l²nea 2 tiene la funcionalidad de servir de posicionamiento de los autobuses hasta la 
cabecera de la l²nea 3 (en Aramaio), condicionando as² los horarios, y que se reducen 
a tres expediciones diarias. Debido a esto, esta l²nea no es especialmente atractiva para 
viajes con movilidad obligada, como los laborales. En cualquier caso, entre Legutio 
(principal localidad servida), y Vitoria-Gasteiz, la l²nea act¼a como complemento a la 
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l²nea 18. La distribuci·n de viajes es relativamente homog®nea, a excepci·n del ¼ltimo 
servicio de la tarde. 

  

Ilustraci·n 94. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 2 (Vitoria-Gasteiz ï Aramaio).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Para la l²nea 3, la l²nea presenta un desequilibrio a lo largo del d²a, siendo mucho m§s 
representativa la demanda matutina destino Arrasate-Mondrag·n, algo l·gico 
trat§ndose esta localidad de la cabecera de referencia. En cambio, en horario vespertino 
la demanda es m§s intensa en direcci·n Aramaio, donde se producen los viajes de 
vuelta de las personas usuarias que se hab²an desplazado hasta Arrasate-Mondrag·n 
previamente. 

  

Ilustraci·n 95. Perfiles de demanda horaria de la l²nea 3 (Aramaio ï Arrasate-Mondrag·n). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

La l²nea 4 presenta un perfil at²pico, ya que la demanda es m§s alta desde Vitoria-
Gasteiz a primera hora de la ma¶ana, mientras que la hora punta hacia la capital es a 
medio d²a. Fuera de estos periodos la demanda es relativamente homog®nea. 
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Ilustraci·n 96. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 4 (Vitoria-Gasteiz ï Narbaiza).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

La l²nea 5 presenta una demanda sin grandes diferencias entre horas, aunque con una 
hora punta clara en el sentido hacia Vitoria-Gasteiz, con picos de hasta el 20% a primera 
hora, y otro menor a medio d²a. 

  

Ilustraci·n 97. Distribuci·n horaria de los viajes en la l²nea 5 (Vitoria-Gasteiz ï Araia).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

En la l²nea 6 se observa la predominancia de Vitoria-Gasteiz como cabecera, agrupando 
gran parte de la demanda hacia esta en la primera parte de la ma¶ana, y la vuelta 
produci®ndose a medio d²a. Cabe destacar la baja ocupaci·n de los servicios desde 
Vitoria-Gasteiz en horario matutino, algo m§s elevada en el vespertino. 

  

Ilustraci·n 98. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 6 (Vitoria-Gasteiz ï Estella/Lizarra).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 
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En la l²nea 13 tambi®n se observa un periodo pico relevante en la primera mitad de la 
ma¶ana hacia Vitoria-Gasteiz, que se traduce en un pico de vuelta a medio d²a. A media 
ma¶ana y ¼ltima parte de la tarde se registran las menores ocupaciones. 

  

Ilustraci·n 99. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 13 (Vitoria-Gasteiz ï B·veda).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Á Caracterizaci·n de las personas viajeras 

La siguiente tabla muestra la tipolog²a de t²tulo de transporte empleado para cada l²nea 
de la concesi·n. Destacan especialmente el uso de la BAT en las l²neas 1, 4 y 13, siendo 
algo menor en las l²neas 5 y 2, as² como la BARIK/MUGI en la l²nea 3. La importancia 
de estos t²tulos destaca que son l²neas con personas usuarias habituales.  

Igualmente, existen l²neas que tienen una alta proporci·n de personas usuarias no 
habituales, como son la 6, la 2 y la 3, donde esta tipolog²a ronda el 20%. 

Distribuci·n de uso de t²tulos por cada l²nea en 2022 

LINEA BAT GRATUITO 
DIA 

MOVILIDAD 
OCASIONAL 

BARIK-

MUGI 

1 - Vitoria-Gasteiz / Zigoitia 82,27% 1,97% 0,35% 12,16% 3,26% 

2 - Vitoria-Gasteiz / Aramaio 68,19% 1,71% 0,49% 19,71% 9,90% 

3 - Aramaio / Arrasate-Mondrag·n 29,64% 0,67% 0,39% 19,08% 50,22% 

4 - Vitoria-Gasteiz / Narbaiza 84,65% 0,76% 0,53% 12,47% 1,59% 

5 - Vitoria-Gasteiz / Alegr²a-

Dulantzi / Araia 
77,49% 0,75% 0,17% 19,49% 2,11% 

6 - Vitoria-Gasteiz/ Sta. Cruz de 

Campezo / Estella-Lizarra 
77,09% 0,87% 0,12% 20,57% 1,35% 

13 - Vitoria-Gasteiz / Nanclares de 

la Oca / Boveda 
80,54% 0,57% 0,35% 16,71% 1,83% 

Tabla 49. Distribuci·n de uso de t²tulos por cada l²nea en 2022 (concesi·n AR01). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

 r Demanda de la concesi·n AR02 (Ayala) 

La concesi·n AR02 (Ayala) tuvo una demanda total de 279.097 personas viajeras en el 
ejercicio 2022, superando los datos de 2019, en los que se hab²a registrado el pico de 
demanda previo a la pandemia, con 256.528 personas viajeras. 

En el caso de esta concesi·n, el r®cord de personas usuarias despu®s de la pandemia 
se observa en febrero de 2022, y salvo en abril, todos los meses restantes del a¶o han 
superado los datos de 2019.  
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Ilustraci·n 100. Evoluci·n mensual de los viajes en 2022 (concesi·n AR02). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Todas las l²neas de la concesi·n presentan el perfil t²pico de demanda mensual, con 
menor uso en meses con periodos vacacionales, como navidades, abril (semana santa) 
o los meses estivales. Esta tendencia es mucho m§s acusada en la l²nea 15, resaltando 
su importancia para la movilidad cotidiana. La l²nea 16 es la que menos variaciones 
presenta a lo largo del a¶o. 

 

 

Ilustraci·n 101. Distribuci·n mensual de los viajes por l²neas en 2022 (concesi·n AR02). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Respecto a 2021, los mayores crecimientos relativos se experimentan en la l²nea 15, 
que pasa de algo m§s de 120.000 personas viajeras a m§s de 160.000 (m§s de un 
30%), y la l²nea 14, que de casi 60.000 pasa a cerca de 80.000. La l²nea 16 crece 
ligeramente cerca de los 40.000 usos anuales. 
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Ilustraci·n 102. Comparativa anual de viajeros/as entre 2021 y 2022 en las l²neas de la concesi·n AR02. 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

 

En la comparativa diaria, la l²nea 15 alcanza los 450 diarios, seguida por detr§s de la 
l²nea 15, con algo m§s de 200, y muy por detr§s la l²nea 16, con 100 usos diarios. 

 

Ilustraci·n 103. Demanda diaria promedio de las l²neas de la concesi·n AR02. 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

 

Á Caracterizaci·n horaria de la demanda 

La l²nea 14 presenta un ligero desequilibrio de demanda, con una punta matutina 
orientada hacia Vitoria-Gasteiz, y una a medio d²a hacia Ayala. Por otro lado, mientras 
que la demanda hacia la capital es m§s homog®nea a lo largo del d²a, al contrario, se 
observa un mayor pico por la ma¶ana y a mitad del periodo vespertino. 
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Ilustraci·n 104. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 14 (Vitoria-Gasteiz ï Izarra). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Para la l²nea 15 se observa la importancia de Vitoria-Gasteiz como cabecera de 
referencia, la cual aglutina la mayor parte de los viajes de la hora punta de la ma¶ana, 
mientras que a medio d²a sucede lo contrario. Estos horarios tan resaltados indican 
tambi®n un uso escolar importante, como es el universitario. 

 

  

Ilustraci·n 105. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 15 (Vitoria-Gasteiz ï Llodio). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Para la l²nea 16 la demanda presenta un perfil relativamente homog®neo, con dos 
ligeros picos de demanda a primera hora de la ma¶ana, y a medio d²a. 

  

Ilustraci·n 106. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 16 (Artziniega ï Okondo). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 
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Á Caracterizaci·n de las personas viajeras 

La siguiente tabla muestra la tipolog²a de t²tulo de transporte empleado para cada l²nea 
de la concesi·n. Se trata de l²neas con un uso habitual importante, donde la combinaci·n 
de la BAT y BARIK/MUGI supera el 80% en todos los casos. Las personas que utilizan 
este medio de forma ocasional es inferior al 15% para todas las relaciones.  

Distribución de uso de títulos por cada línea en 2022 

LINEA BAT GRATUÍTO 
DIA 

MOVILIDAD 
OCASIONAL 

BARIK-
MUGI 

14 - Vitoria-Gasteiz/Izarra 83,24% 0,73% 0,66% 12,03% 3,35% 

15 - Vitoria-Gasteiz / Amurrio / 
Llodio-Laudio 

63,81% 0,96% 0,53% 13,17% 21,53% 

16 - Artziniega / Okondo 21,33% 1,66% 0,47% 14,16% 62,37% 

Tabla 50. Distribuci·n de uso de t²tulos por cada l²nea en 2022 (concesi·n AR02). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

 r Demanda de la concesi·n AR03 (Rioja Alavesa) 

La concesi·n AR03 (Rioja Alavesa) tuvo en 2022 una demanda total de 301.032 
personas viajeras, superando los datos de 2019, en los que se hab²a registrado el pico 
de demanda previo a la pandemia, con 298.931 personas viajeras. 

Para esta concesi·n, ha habido que esperar hasta mayo de 2022 para superar los viajes 
realizados en 2019, habiendo meses como julio donde la cifra fue inferior a las cifras 
prepandemia. No obstante, desde entonces todos los meses se ha registrado un nuevo 
r®cord de uso. 

 

Ilustraci·n 107. Evoluci·n anual de la demanda de la concesi·n AR03.  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Respecto a la evoluci·n por l²neas, destaca la tendencia notablemente alcista de la l²nea 
9 (Vitoria-Gasteiz/Logro¶o), que ha estado cerca de duplicar los datos de principios de 
a¶o. El resto de las l²neas han presentado un crecimiento m§s moderado a lo largo del 
a¶o. Destaca la l²nea 7 con una reducci·n muy notable del uso entre marzo y noviembre. 
No obstante, esta circunstancia se debe a su complementariedad con la l²nea 9, que 
fuera de la temporada invernal goza de mayor oferta. 
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Ilustraci·n 108. Evoluci·n mensual de la demanda de las l²neas de la concesi·n AR03 (a¶o 2022). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Comparando 2022 y 2021 los mayores incrementos relativos se observan en las l²neas 
12 y 9, que alcanza un 60 y 40% de crecimiento respectivamente. Por detr§s de esta se 
sit¼an casos como la l²nea 8, que crece algo m§s de un 30%. En general la tendencia 
es notablemente positiva, con crecimientos superiores al 15%. 

 

Ilustraci·n 109. Comparativa anual entre 2021 y 2022 de la demanda de las l²neas de la concesi·n AR03. 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 
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Con relaci·n al uso diario, la l²nea 9 es la que mayor demanda presenta, con m§s de 
350 personas usuarias al d²a. Muy por detr§s estar²a seguida por las l²neas 8 y 12, con 
170 y 120 usos diarios. Todas las dem§s se sit¼an por debajo de los 100, destacando 
la 7 con menos de 25 usos diarios. 

 

Ilustraci·n 110. Usos diarios de las l²neas de la concesi·n AR03 (2022) 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Á Caracterizaci·n de la demanda horaria 

La l²nea 7 es de las que menor uso tiene. En este caso destaca la alta demanda hacia 
Vitoria-Gasteiz en las puntas de la ma¶ana y medio d²a, mientras que al contrario 
destaca solo un pico a medio d²a, con ocupaciones bajas durante el resto de los 
servicios. 

  

Ilustraci·n 111. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 7 (Vitoria-Gasteiz - Lagr§n).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 
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La l²nea 8 presenta una demanda relativamente homog®nea, con ligeros picos en horas 
punta. En sentido Laguardia los servicios presentan menor ocupaci·n por la ma¶ana y 
a media tarde, mientras que en sentido Logro¶o el menor uso se da a media ma¶ana y 
final de la tarde. 

  

Ilustraci·n 112. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 8 (Logro¶o ï Laguardia).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

 

La l²nea 9 presenta una distribuci·n de la demanda m§s t²pica de las l²neas 
interregionales, sin la participaci·n destacable de la movilidad laboral que ocasione 
puntas a la hora de entrada y salida del trabajo. Esto hace que la distribuci·n de viajes 
sea relativamente homog®nea. 

  

Ilustraci·n 113. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 9 (Vitoria-Gasteiz ï Logro¶o).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 
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Para la l²nea 10 se presenta una demanda homog®nea a lo largo del d²a, salvo el primer 
servicio hacia Logro¶o que presenta una ocupaci·n m§s baja que las dem§s. En 
cualquier caso, todas las salidas presentan m§s de un 10% de la demanda. 

  

Ilustraci·n 114. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 10 (Logro¶o ï Haro).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

La l²nea 11 presenta picos rese¶ables de demanda en horas punta hacia Logro¶o, 
mientras que en sentido contrario la demanda es alta por la tarde, y baja por la ma¶ana.  

  

Ilustraci·n 115. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 11 (Logro¶o ï Villabuena de Ćlava).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Al igual que la l²nea 11, la demanda presenta picos hacia Vitoria-Gasteiz coincidentes 
con los horarios de entrada/salida del trabajo, a primera hora y a media tarde. En sentido 
contrario la demanda es m§s homog®nea, pero m§s elevada por la tarde. 

  

Ilustraci·n 116. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 12 (Vitoria-Gasteiz ï Haro).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 
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La siguiente tabla muestra la tipolog²a de t²tulos de transporte empleados para cada 
l²nea de la concesi·n. En el caso de esta concesi·n, destacan los usos no habituales, 
los cuales superan el 25% en todos los casos, a excepci·n de la l²nea 7. Es 
especialmente destacable el caso de las l²neas 10 y 11, con uso ocasional por encima 
del 50%. En estas l²neas los viajes con motivo de ocio son m§s habituales. La l²nea con 
mayor uso habitual es la 7 (87%), seguida de la 12 (70%). 

Distribuci·n de uso de t²tulos por cada l²nea en 2022 

LINEA BAT GRATUĉTO 
DIA 

OCASIONAL 
BARIK- 

MOVILIDAD MUGI 

7 - Vitoria-Gasteiz/Ventas de 

Armentia-Bernedo-Lagr§n 
85,67% 1,04% 0,28% 11,27% 1,74% 

8 - Logro¶o-Oy·n-Barriobusto-

Laguardia 
53,12% 0,87% 0,40% 44,66% 0,95% 

9 - Vitoria-Gasteiz / Logro¶o 59,32% 1,33% 0,36% 36,18% 2,82% 

10 - Logro¶o/Haro 44,20% 1,29% 0,45% 51,29% 2,76% 

11 - 

Logro¶o/Eskuernaga/Villabuena de 

Ćlava 

40,30% 0,87% 0,40% 57,82% 0,61% 

12 - Vitoria-Gasteiz/Haro 65,94% 1,16% 0,40% 27,92% 4,59% 

Tabla 51. Distribuci·n de uso de t²tulos por cada l²nea en 2022 (concesi·n AR03). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

 r Demanda de la concesi·n C01 (Miranda ï Vitoria-Gasteiz ï Durango) 

La concesi·n C01 (Miranda/Vitoria-Gasteiz/Durango) tuvo en 2022 una demanda total 
de 306.117 personas viajeras, muy por encima de los datos de 2019, en los que se 
hab²a registrado el pico de demanda previo a la pandemia, con 260.476 personas 
viajeras. 

A diferencia de las dem§s concesiones, ®sta ya supera los datos prepandemia a partir 
de mediados de 2021, despuntando definitivamente tras el comienzo del a¶o 2022. 

 

Ilustraci·n 117. Evoluci·n anual de la demanda de la concesi·n C01. 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Respecto a la evoluci·n por l²neas, las dos l²neas han tenido una evoluci·n similar, 
siendo ligeramente m§s destacable el caso de la l²nea a Durango. 
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Ilustraci·n 118. Evoluci·n mensual de la demanda de las l²neas de la concesi·n AR03 (a¶o 2022). 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

En la comparativa diaria, la l²nea 19 alcanza los 440 diarios, seguida por detr§s de la 
l²nea 18, que pr§cticamente roza los 400 usos diarios. 

 

Ilustraci·n 119. Usos diarios de las l²neas de la concesi·n C01 (2022).  
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Comparando 2022 y 2021, tal y como se afirmaba previamente, ambas l²neas han 
conseguido incrementos similares. Concretamente, la l²nea 19 ha subido casi un 20% 
desde 2021, mientras que la 18 lo ha hecho ligeramente por encima de esa cifra. 



  

 
263 

 

Ilustraci·n 120. Comparativa anual entre 2021 y 2022 de la demanda de las l²neas de la concesi·n AR03. 
Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

Á Caracterizaci·n de la demanda horaria 

Para la l²nea 18 la demanda horaria presenta un perfil con predominancia de los viajes 
con motivo laboral/estudios hacia Vitoria-Gasteiz, a tenor de la hora punta existente 
hacia la capital alavesa en los primeros servicios de la ma¶ana. Al contrario, los picos 
se producen a media y ¼ltima hora de la tarde. 

  

Ilustraci·n 121. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 18 (Vitoria-Gasteiz ï Durango). 

Al igual que el caso anterior, la l²nea 19 presenta un flujo importante de personas viajeras 
hacia Vitoria-Gasteiz a primera hora del servicio. El perfil de demanda de la l²nea es 
notablemente desequilibrado, ya que presenta un uso bajo hacia Miranda en periodo 
matutino, y hacia Vitoria-Gasteiz en el vespertino. 
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Ilustraci·n 122. Distribuci·n horaria de la demanda de la l²nea 19 (Vitoria-Gasteiz ï Miranda de Ebro). 

La siguiente tabla muestra la tipolog²a de t²tulos de transporte empleados para cada 
l²nea de la concesi·n. En este caso, ambas l²neas son utilizadas en gran parte por 
usuarios/as habituales, donde la combinaci·n de la BAT y la BARIK-MUGI ronda el 70% 
en ambos casos. No obstante, es destacable el mayor uso ocasional de la l²nea 19, que 
ronda el 30%. 

Distribución de uso de títulos por cada línea en 2022 

LINEA BAT GRATUÍTO 
DIA 

MOVILIDAD 
OCASIONAL 

BARIK-
MUGI 

18 - Vitoria-Gasteiz / Durango 49,07% 1,50% 0,46% 20,06% 28,91% 

19 - Vitoria-Gasteiz / Miranda de 
Ebro 

68,33% 0,76% 0,24% 29,50% 1,17% 

Tabla 52. Distribuci·n de uso de t²tulos por cada l²nea en 2022 (concesi·n C01). 

Fuente: Ćrea de Movilidad y Transportes (DFA). 

 r Demanda de la concesi·n C02 (Bilbao ï Logro¶o) 

Para esa concesi·n, la l²nea alcanz· en 2023 los 254.930, lo cual supone un incremento 
del 16,5% frente a los 218.755 usos que hab²a tenido en 2022. Esta cifra es ya superior 
a la obtenida en prepandemia, cuando en 2019 hab²a alcanzado los 231.966 usos. Esta 
concesi·n ha tardado ligeramente m§s en recuperarse, a diferencia de otras 
concesiones. 

Tambi®n es destacable el mayor uso de esta l²nea en periodos de vacaciones, 
especialmente en el verano. 

 

Ilustraci·n 123. Evoluci·n anual y mensual de la demanda de la concesi·n C02. Ćrea de Movilidad y 
Transportes (DFA). 

0,0%

5,0%

10,0%

15,0%

20,0%

5 7 9 11 13 15 17 19 21 23

Vitoria-Gasteiz > Miranda de 
Ebro

0,0%

5,0%

10,0%

15,0%

20,0%

5 7 9 11 13 15 17 19 21 23

Miranda de Ebro > Vitoria-
Gasteiz


















































































































































































































































































































































































































































































