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1. Plan de Acción 

En el documento de Diagnóstico de la Movilidad Urbana Sostenible se identificaron las 
principales carencias y oportunidades referidas a la movilidad urbana de Villava/Atarrabia 
que permite disponer del conocimiento adecuado sobre los condicionantes socioeconómicos 
y territoriales de la movilidad local, de las características de la oferta y la demanda, de una 
valoración de los principales problemas y conflictos actuales, así como la identificación de 
las potenciales mejoras para el municipio de Villava/Atarrabia. 

En este sentido, se procede a desarrollar el Plan de Acción de cara a poder jerarquizar las 
intervenciones sobre la situación actual, compuestas a su vez por un paquete de medidas, 
que permitan una evolución del municipio hacia la sostenibilidad. 

Objetivos perseguidos 

La identificación de la problemática de Villava/Atarrabia en cuanto a movilidad se refiere, 
definirá los objetivos específicos del Plan. En líneas generales, estos objetivos buscan 
alcanzar un sistema de movilidad que permita a los ciudadanos desplazarse de una manera 
sostenible, segura, eficiente e inclusiva. 

Se ha tomado como referencia el documento “Implantación de los Planes de Movilidad 
Urbana Sostenible” redactado por la Federación Española de Municipios y Provincias (FEMP) 
y la “Guía práctica para la elaboración e implantación de Planes de Movilidad Urbana 
Sostenible” redactada por el Instituto para la Diversificación y Ahorro de la Energía (IDAE). 

 

Tabla 1. Objetivos específicos del Plan de Movilidad Urbana de Villava/Atarrabia. 
 

Ámbito Código  Objetivo 

Movilidad 
Peatonal 

01 Priorizar la movilidad peatonal 

02 Resolver los problemas de accesibilidad 

03 Potenciar la movilidad segura especialmente de las mujeres 

04 
Promover la movilidad sostenible a los centros de trabajo y 
estudios  

Movilidad 
ciclista 

05 Fomentar el uso de la bicicleta 

06 Creación de una red ciclista 

07 
Establecer zonas seguras para el aparcamiento de las 
bicicletas 

Transporte 
público 

08 Mejora del servicio de transporte público 

09 Promover la intermodalidad 

Vehículo 
privado 

10 Disminuir la congestión viaria  

11 Reducir la velocidad del vehículo privado en espacios urbanos 

12 
Mejora de la seguridad vial y el respeto entre los diferentes 
modos de transporte 

13 Promover aparcamientos disuasorios  

14 Incentivar el uso de vehículos eco o cero emisiones 

15 Eliminar el aparcamiento ilegal 
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Fuente: Elaboración propia 

Mediante la representación del diagrama de Ishikawa, también llamado espina de pez, se 
muestra de manera más esquemática los ámbitos y objetivos perseguidos de manera 
relacional: 

 

 

 

Espacio 

público 

16 
Recuperación de parte del espacio urbano destinado al 
vehículo privado 

17 Mejora de la calidad del espacio público 

Calidad 
ambiental 

18 Reducir los niveles de ruido 

19 Reducir las emisiones atmosféricas 

20 
Disminución del consumo de energía y mejora de la eficiencia 
energética del transporte 
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Gráfica 1. Diagrama de Ishikawa de los objetivos específicos del PMUS de Villava/Atarrabia. 

 

Fuente: Elaboración propia 
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2. Desarrollo y estructura del Plan de Acción 

Una vez que se han establecido los objetivos que persigue el Plan, se procede a la 
identificación de las líneas estratégicas que van a orientar las acciones y medidas. Estas 
estrategias se estructuran en cuatro ejes principales, definidos según su mayor o menor 
relevancia o capacidad de cambio en el modelo de movilidad actual: instrumental, 
estructurante, complementarias y transversales. 

Es importante destacar que la lógica de esta clasificación por niveles obedece a una 
priorización de las intervenciones en una determinada programación, además de a su 
agrupación en conjuntos ordenados que permitan entender la capacidad transformadora de 
las estrategias contenidas en cada uno. 

Gráfica 2. Niveles estratégicos de intervención 

 

Fuente: Elaboración propia 

1.- Estrategias Instrumentales. Necesarias para la implementación y coordinación 
del Plan de Movilidad en los próximos años. Las propuestas que incluyen son: 
 

1.1. Plan Integral de Accesibilidad. 
1.2. Plan Director de la Movilidad Ciclista. 

 
2.- Estrategias Estructurantes. Formada por un conjunto de medidas que actúan 
como catalizadoras del cambio del modelo de movilidad: 
 

2.1. Red de Itinerarios Peatonales. 
2.2 Reordenación Viaria. 
 

3.- Estrategias Complementarias. Refuerzan las medidas establecidas en las 
Estrategias Estructurantes: 
 

Estrategias Instrumentales

Estrategias Estructurantes

Estrategias Complementarias

Estrategias Transversales
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3.1. Infraestructuras Ciclistas. 
3.2. Aparcamientos de Proximidad. 
3.3 Programa de Optimización y Dinamización del Transporte Público. 
 

4.- Estrategias Transversales. Contribuye a generar un tratamiento integrado y 
eficiente del cambio de modelo de movilidad: 
 

4.1. Camino Escolar Seguro. 
4.2. Plan de Formación y Concienciación. 
 

Todas las actuaciones comentadas se desarrollan en los próximos apartados, e incluyen una 
ficha resumen de cada estrategia (se completará una vez el Ayuntamiento apruebe las 
estrategias), que recoge los siguientes campos descriptivos: 
 

• Estrategia, donde se le asigna una denominación y un código de referencia. 
 

• Objetivos a los que responde, codificados según se ha indicado con anterioridad. 
 

• Lógica de la estrategia, que recoge los objetivos a los que responde la estrategia y 
los problemas específicos que pretende resolver.  
 

• Medida, que concreta de forma esquemática la propuesta que se propone. 
 

• Interacciones con otras estrategias, donde las estrategias que están relacionadas 
directamente con ella. 
 

• Plazo de ejecución, que recoge el plazo estimado de puesta en práctica en tres 
períodos de tiempo (menor de cuatro años, de cuatro a ocho años y más de ocho 
años). 
 

• Inversión, estimada en millones de euros y con varios niveles de actuación (menos 
de medio millón, de medio a uno, de uno a cinco y más de cinco). 
 

• Operación y mantenimiento, que incluye una previsión de costes, expresada en 
millones de euros, con tres rangos anuales (menos de medio millón, de medio a un 
millón y más de un millón). 
 

• Indicadores de evaluación y seguimiento, que describe los indicadores que se 
consideran más adecuados, su unidad de medición, y sus valores actuales y 
esperados. 
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Gráfica 3. Modelo de ficha resumen 

Estrategia Número y título de la estrategia. 
 

Objetivos a los 
que responde 

Objetivos 

 

Lógica              
de la estrategia 

Descripción 

  

Medida nº1 Descripción 

  

Medida nº2 Descripción 

  

Medida nº3 Descripción 

 

Interacciones con otras 
estrategias  

N.º Estrategias 

 
 

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 
mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 

          

 

Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador 
Unidad de 
medición  

Valor actual  Valor Esperado 

Denominación Unidad Para el año 2020 Para el año 2030 

 

Ámbito espacial Descripción 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Descripción 

Fuente: Elaboración propia. 
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2.1. Estrategias Instrumentales 

2.1.1 Plan Integral de Accesibilidad 

Lógica de la Estrategia 

La movilidad peatonal está íntimamente ligada a la percepción que tienen las personas 
respecto a la accesibilidad en su entorno y a las posibilidades que le ofrece la red viaria para 
desplazarse de modo seguro y cómodo entre los diferentes orígenes y destinos, en función 
de su capacidad, edad y género. 

La ciudadanía optará por caminar, en mayor medida, si su experiencia al respecto resulta 
satisfactoria, en función de las facilidades para el tránsito y para la estancia (presencia de 
obstáculos, posibilidad para el cruce de calles, zonas para reposo o vida social, etc.). 

A partir de estos condicionantes se propone la redacción de un Plan Integral de 
Accesibilidad con el objetivo principal de mejorar la infraestructura peatonal existente para 
que satisfaga las necesidades de los residentes en Villava/Atarrabia. Dicho Plan deberá 
analizar con detalle el grado de accesibilidad en cada punto y propondrá las medidas 
adecuadas para la consecución del fin descrito, priorizándolas en el tiempo para que su 
desarrollo pueda realizarse de forma gradual.  

La elaboración del Plan ha de partir de los principios básicos de accesibilidad universal 
establecidos por la Federación Española de Municipios y Provincias (FEMP) y la Guía del IDAE, 
recogidos a continuación: 

• Normalización: las personas con diversidad funcional deben poder llevar una vida 

normal, accediendo a los mismos lugares, ámbitos, bienes y servicios que están a 

disposición de cualquier otra persona. 

• Diseño universal: condición que debe cumplir la infraestructura peatonal para ser 

comprensible, utilizable y practicable por todas las personas en óptimas condiciones 

de seguridad y comodidad, y de la forma más autónoma y natural posible. 

• Transversalidad de las políticas en materia de diversidad funcional: principio en 

virtud del cual las actuaciones que se desarrollan en el municipio no se limitan 

únicamente a planes, programas y acciones específicos, pensados exclusivamente 

para estas personas, sino que comprenden las políticas y líneas de acción de carácter 

general en cualquiera de los ámbitos de actuación pública, en donde se tendrán en 

cuenta las necesidades y demandas de las personas con discapacidad. 

• Diálogo social: las organizaciones representativas de personas con discapacidad y de 

sus familias participan, en los términos que establecen las leyes y demás 

disposiciones normativas, en la elaboración, ejecución, seguimiento y evaluación de 

las políticas que puedan afectar a las personas con discapacidad. 

Medidas propuestas 

El Plan Integral de Accesibilidad responderá de manera explícita a las estrategias y medidas 
relativas a la movilidad peatonal, contemplando actuaciones de apoyo que permitan 
aprovechar todas las sinergias potencialmente existentes, para asegurar el cumplimiento de 
los objetivos, metas y oportunidades que pretende desarrollar el Plan de Movilidad Urbana 
Sostenible en un corto, medio y largo plazo.  

El Plan deberá estar fundamentado, en todo momento, en las necesidades de todas las 
personas usuarias (niños y niñas, jóvenes, mujeres, hombres y personas mayores), tanto 
residentes como visitantes, y en la problemática detectada en la fase de Diagnóstico. 
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La metodología de desarrollo del Plan seguirá la secuencia de etapas que recomienda la 
FEMP y que resumimos a continuación: 

• Fase 1. Recogida de información y toma de datos específicos  

• Fase 2. Evaluación de datos y análisis de caminabilidad  

• Fase 3. Propuestas de actuación 

• Fase 4. Valoración de las actuaciones 

• Fase 5. Priorización y plan de etapas de actuación 

• Fase 6. Coordinación de procedimientos de acción  

Un aspecto fundamental en la elaboración del Plan será el garantizar y potenciar la 
participación social de las personas con diversidad funcional y/o movilidad reducida. Para 
ello se deberán eliminar los posibles obstáculos de comunicación que impidan o dificulten 
su plena participación en la realización de encuestas, entrevistas y talleres, con vistas a 
enriquecer el proceso.  

Contar con la ciudadanía ofrece la posibilidad de conocer el entorno urbano donde se mueve 
para realizar sus actividades diarias y contrastar sus percepciones con las valoraciones 
técnicas, y así lograr alcanzar los objetivos planteados por la estrategia.  

En términos operativos será necesaria la constitución de un Foro de Movilidad y Accesibilidad 
Universal local en el cual estén implicados los diferentes departamentos municipales con 
competencias en movilidad e igualdad social, y los colectivos y asociaciones representativos 
de la ciudad, y cuyas principales actividades serán las siguientes: 

• Incorporar la opinión, conocimiento y experiencia de agentes claves y de la 

ciudadanía en el análisis de la situación actual y en el diseño de propuestas.  

• Propiciar nuevas vías de comunicación con colectivos y agentes estratégicos de 

Villava/Atarrabia. 

• Armonizar las propuestas del Plan Integral de Accesibilidad con las planteadas en el 

PMUS. 

• Priorizar las necesidades a atender. 

• Garantizar la coherencia de las medidas contempladas en el PMUS con las iniciativas 

o procesos de actuación a planificar en este Plan. 

La elaboración del Plan Integral de Accesibilidad no debe consistir únicamente en una simple 
ampliación sucesiva de las actuales zonas peatonales. Debe plantear actuaciones integradas 
que permitan replantear los principios de accesibilidad y caminabilidad del viario en favor 
de los peatones y hacia una coexistencia entre modos de transporte efectiva y sostenible. 

Costes asociados 

El único coste asociado a esta estrategia es de la redacción del propio Plan, que podrá 
realizarlo el propio Ayuntamiento o externalizarlo a una empresa privada. 
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Ficha resumen 

Tabla 2.. Ficha resumen de la estrategia “Plan Integral de Accesibilidad”. 

Estrategia Plan Integral de Accesibilidad 
 

Objetivos a los 
que responde 

01, 02, 03, 04, 16, 17, 18, 19 y 20. 

 

Lógica              
de la estrategia 

La movilidad peatonal está íntimamente ligada a la percepción que tienen 
las personas respecto a la accesibilidad en su entorno y a las posibilidades 
que le ofrece la red viaria para desplazarse de modo seguro y cómodo. La 
ciudadanía optará por caminar en mayor medida si su experiencia al 
respecto resulta satisfactoria en función de las facilidades para el tránsito 
y para la estancia. 

Se propone la redacción de un Plan Integral de Accesibilidad con el 
objetivo principal de mejorar la infraestructura peatonal existente para 
que satisfaga las necesidades de los residentes en Villava. Dicho Plan 

deberá analizar con detalle el grado de accesibilidad en cada punto y 
propondrá las medidas adecuadas para la consecución del fin descrito, 
priorizándolas en el tiempo para que su desarrollo pueda realizarse de 
forma gradual. 

  

Medida nº1 

Redacción del Plan Integral de Accesibilidad 

El Plan Integral de Accesibilidad estará fundamentado en las necesidades 
de todas las personas usuarias (niños y niñas, jóvenes, mujeres y personas 
mayores), tanto residentes como visitantes, y en la problemática detectada 

en la fase de Diagnóstico. 

La metodología de desarrollo del Plan seguirá la secuencia de etapas que 
recomienda la Federación Española de Municipios y Provincias, y que es la 
siguiente: 

• Fase 1. Recogida de información y toma de datos específicos  

• Fase 2. Evaluación de datos y análisis de caminabilidad  

• Fase 3. Propuestas de actuación 

• Fase 4. Valoración de las actuaciones 

• Fase 5. Priorización y plan de etapas de actuación 

• Fase 6. Coordinación de procedimientos de acción 
  

 

Interacciones con otras 
estrategias  

E2.1, E4.1 y E4.2. 

 
 

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 
mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 
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Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador Unidad de medición  
Valor 
actual  

Valor 
Esperado 

Redacción del Plan Integral de 
Accesibilidad 

Número de Planes de Accesibilidad 
realmente elaborados 

0 1 

 

Ámbito espacial Municipio de Villava/Atarrabia 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Junta de Gobierno, Comisión de Urbanismo, Medio 
Ambiente y Desarrollo Sostenible, Comisión de Igualdad 

de Oportunidades Hombre y Mujer, Comisión de 
Educación, y Comisión de Cultura.  

Fuente: Elaboración propia  
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2.1.2 Plan Director de la Movilidad Ciclista 

Lógica de la Estrategia 

La bicicleta es un elemento transversal de la política municipal que tiene relación con la 
movilidad, las infraestructuras, el medio ambiente, la salud, la educación, el deporte, el 
turismo y las actividades económicas.  

La necesaria promoción y ordenación del uso de la bicicleta hace conveniente la 
estructuración y coordinación de todas las medidas referidas a este modo de 
desplazamiento, de forma que se configure un programa equilibrado y compacto en el que 
no predominen de manera desproporcionada unos u otros componentes (infraestructuras, 
regulación, etc.).  

             Gráfica 4. Ciclocalle en el barrio de San Jorge (Pamplona). 

                            
Fuente: Diario de Navarra. 

Medidas propuestas 

El Plan Director de la Movilidad Ciclista incentivará el uso de la bici como medio de 
transporte habitual y sostenible entre los residentes en Villava/Atarrabia, desarrollando las 
siguientes actividades: 

• Establecimiento de las pautas de la política municipal de la bicicleta. 

• Coordinación del diseño de la red de itinerarios ciclistas que vertebre el territorio de 

forma eficiente y segura. 

• Determinación de los condicionantes que faciliten el acceso a la red, priorizando las 

conexiones con los principales centros atractores y generadores de viajes. 

• Promoción de iniciativas de instalación de lugares para el estacionamiento de 

bicicletas. 

• Planteamiento de medidas en materia de seguridad vial que protejan a los ciclistas 

en espacios compartidos con otros usos (circulación de vehículos o circulación 

peatonal). 
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• Propuesta de iniciativas que dinamicen y normalicen la utilización de la bicicleta para 

todos los usos (transporte cotidiano, ocio o deporte), y por cualquier grupo social, 

con independencia de sexo, edad, zona de residencia o renta. 

• Puesta en marcha de programas que faciliten el acceso al servicio de bici pública en 

coordinación con la Mancomunidad Comarca de Pamplona. 

• Priorización de criterios que favorezcan la intermodalidad. 

En paralelo a las actividades descritas el Plan Director deberá impulsar otras medidas 
complementarias de apoyo, como las que enumeramos a continuación: 

• Campañas de fomento del uso cotidiano de la bicicleta: 

o Información sistemática (papel y web) de vías ciclistas seguras y de la red de 

aparcamientos de bicicletas. 

o Sobre los beneficios personales, sociales y ambientales del uso de la bicicleta. 

o Respecto al potencial de la bicicleta eléctrica. 

o En relación con la percepción ciclista para conductores de automóviles y 

transporte público. 

o Fomento de la intermodalidad de la bici con el transporte público. 

o Conducción bajos los efectos de alcohol y drogas. 

• Formación para la utilización segura de la bicicleta: 

o Cursos de manejo bicicleta para niños en colegios, y adultos en general. 

o Normativa, equipación y recomendaciones: casco, código de circulación, etc. 

             Gráfica 5. Campaña publicitaria “Nos mueve el respeto. Gracias Madrid”. 

 

                 Fuente: Ayuntamiento de Madrid (España). 

o Campañas de concienciación respecto a la convivencia responsable de todos 

los modos de transporte, con especial atención a los colectivos profesionales 

del sector (autobuses, taxis, distribuidores, etc.), y en las que también habrá 

que profundizar en las consecuencias de posibles conductas incívicas.  

• Otras iniciativas de apoyo: 
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o Convenios con empresas para el fomento del uso de bicicleta por sus 

empleados dentro de las políticas empresariales de Responsabilidad Social 

Corporativa (duchas, taquillas, vestuarios, ayudas para la adquisición de 

bicicletas, aparcabicis, etc.). 

o Convenios con comercios para incentivar que los clientes acudan en bici 

(descuentos, tratamiento preferente, aparcabicis, etc.) 

o Ventajas fiscales (Estado, Gobierno Foral o Ayuntamiento) para las empresas 

que se impliquen en la promoción de la bici como modo sostenible de 

transporte. 

 

Costes asociados 

Los costes asociados a esta estrategia tienen en consideración la redacción del propio Plan 
y los de la puesta en marcha de iniciativas, propuestas y programas. 

Ficha resumen 

 Tabla 3.. Ficha resumen de la estrategia “Plan Director de la Movilidad Ciclista” 

Estrategia Plan Director de la Movilidad Ciclista 
 

Objetivos a los 
que responde 

03, 04, 05, 06, 07, 09, 12, 16, 17, 18, 19 y 20. 

 

Lógica              
de la estrategia 

La necesaria promoción y ordenación del uso de la bicicleta hace 

conveniente la estructuración y coordinación de todas las medidas referidas 
a este modo de desplazamiento, de forma que se configure un programa 
equilibrado y compacto en el que no predominen de manera 
desproporcionada unos u otros componentes (infraestructuras, regulación, 
etc.). 

  

Medida nº1 

Redacción del Plan Director de la Movilidad Ciclista 

El Plan Director de la Movilidad Ciclista incentivará el uso de la bici como 
medio de transporte habitual y sostenible entre los residentes en Villava, 
desarrollando las siguientes actividades: Establecimiento de las pautas de 

la política municipal de la bicicleta, coordinación del diseño de la red de 
itinerarios ciclistas, promoción de iniciativas de instalación de lugares para 
el estacionamiento de bicicletas, planteamiento de medidas en materia de 
seguridad vial, propuesta de iniciativas que dinamicen y normalicen la 
utilización de la bici para cualquier uso o grupo social, puesta en marcha 
de programas que faciliten el acceso al servicio de bici pública, y 
priorización de criterios que favorezcan la intermodalidad. 
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Medida nº2 

Puesta en marcha de iniciativas, propuestas y programas definidos en 
el Plan 

En paralelo a las actividades descritas el Plan Director deberá impulsar 
otras medidas complementarias de apoyo, como las que enumeramos a 

continuación: 

• Campañas de fomento del uso cotidiano de la bicicleta. 

• Formación para la utilización segura de la bici. 

• Firma de convenios con empresas, comercios y entidades de 
cualquier índole para incentivar la bicicleta como modo de 
desplazamiento sostenible. 

  

 

Interacciones con otras 
estrategias  

E2.3, E4.1 y 4.2. 
 

 

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 
mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 

          

 

Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador Unidad de medición  
Valor 
actual  

Valor 
Esperado 

Redacción del Plan Director 
de Movilidad Ciclista 

Número de Planes Directores de 
Movilidad Ciclista realmente 

elaborados 
0 1 

Campañas de fomento del uso 
cotidiano de la bicicleta 

Número de campañas 
desarrolladas 

0 10 

Formación para la utilización 
segura de la bici 

Número de sesiones formativas de 
4 horas de duración 

0 20 

Firma de convenios con 
empresas, comercios y 

entidades de cualquier índole 

Número de convenios realmente 
firmados 

0 2 

 

Ámbito espacial Municipio de Villava 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Junta de Gobierno, Comisión de Urbanismo, Medio 
Ambiente y Desarrollo Sostenible, Comisión de Igualdad 

de Oportunidades Hombre y Mujer, Comisión de 
Educación, Comisión de Cultura y Comisión de Deportes.  

Fuente: Elaboración propia  
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2.2. Estrategias Estructurantes 

2.2.1 Red de Itinerarios Peatonales  

Lógica de la Estrategia 

Esta estrategia se centra en la necesidad de afrontar las tareas pendientes para mejorar la 
calidad de vida, competitividad urbana y económica de Villava/Atarrabia, desde el enfoque 
de la movilidad peatonal. 

Según los datos analizados en el Diagnóstico de la Movilidad Urbana Sostenible de 
Villava/Atarrabia, 8 de cada 10 viajes internos se realizan a pie. Por ello, es necesario que 
este Plan recoja una serie de medidas orientadas a proteger y garantizar la movilidad 
peatonal, facilitando unos itinerarios seguros y libres de obstáculos. 

La movilidad peatonal se estructura como la principal herramienta de transformación urbana 
con que cuenta la planificación del transporte de personas a nivel local, ya que es en esta 
donde pueden generarse intervenciones que orienten un cambio de modelo cultural de la 
movilidad hacia uno más sostenible, eficiente y responsable con la salud de los habitantes y 
el medioambiente. 

En los últimos años se han acometido intervenciones para equilibrar el espacio de la calle en 
favor de los peatones, generando zonas de convivencia con otros modos de transporte y 
plataformas exclusivas para los desplazamientos a pie, que integran mejoras de accesibilidad 
universal y permeabilidad de la red peatonal.  

De esta manera se ha creado una plataforma única de prioridad peatonal en la calle Mayor, 
destinada al tránsito de peatones, en la que los vehículos autorizados sólo pueden circular 
durante un tiempo máximo de 20 minutos. 

El principal objetivo de esta estrategia es ampliar las calles con tráfico restringido o 
limitado, y mejorar los itinerarios peatonales, recuperando y humanizando los espacios 
estanciales y de tránsito, y asegurando la continuidad y conectividad entre las áreas 
residenciales, zonas comerciales y espacios públicos. 

Medidas propuestas 

Como ya se ha comentado, la finalidad de esta estrategia es la creación de una red peatonal 
atractiva que reduzca las necesidades de movilidad motorizada de la población. La definición 
de la red requiere unas exigencias ambientales y de diseño específico que implica cambios 
sobre el modelo urbano y la disposición de los usos. 

En este contexto, la estrategia peatonal se articula de la siguiente manera: 

a) Definición de los ejes peatonales preferentes. 
b) Actuaciones específicas. 
c) Actuaciones complementarias. 

a. Definición de los ejes peatonales preferentes 

La creación de aceras en condiciones estructurales y funcionales que faciliten la 
caminabilidad y garanticen las funciones de paso (desplazamiento), de estancia (reposo, 
juego, espera ante la escuela, vida social, etc.) y de actividad (pasear, realizar ejercicio, 
realizar actividades culturales, etc.), promueve la actividad física, la recreación y relajación 
de los residentes y visitantes, así como para la interacción social asociada a valores 
esenciales, como identidad y pertenencia. 

Sobre la base de estas razones se propone la ampliación y mejora de unos itinerarios y ejes 
peatonales preferentes, de manera que la mayoría de las infraestructuras de transporte, 
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equipamientos residenciales y dotacionales, así como espacios recreativos y queden al 
alcance de toda la ciudadanía a pie. 

Las pautas que han de guiar la adecuación y mejora de la red peatonal deben apoyarse en 
el Plan Integral de Accesibilidad, siendo los criterios generales los siguientes: 

• Criterios operacionales:  

o El diseño y adaptación de la infraestructura peatonal atenderá a la 

universalidad de uso desde la perspectiva de género, enfoque generacional y 

diversidad funcional de las personas usuarias.  

o Los trazados, dimensiones, dotaciones y acabados de las aceras deberán 

permitir tanto el acceso como el uso de forma autónoma y en condiciones de 

seguridad a todas las personas, teniendo en cuenta las necesidades de 

movilidad reducida, el uso de carros de bebé, etc.  

o Garantizar la continuidad del trazado, sin obstáculos ni discontinuidades, así 

como su integración paisajística (activa y pasiva) al contexto urbano de 

Villava/Atarrabia. 

• Criterios funcionales:  

o Ampliar el espacio peatonal permitirá que los desplazamientos principales 

sean de carácter local y por tanto realizables a pie o en bicicleta. 

o El acondicionamiento de las aceras debe estar acompañada por una buena 

oferta de servicios, que puedan contener dinamismo social a partir de la 

interacción de actividades comerciales, espacios públicos y zonas estanciales.  

o La caminabilidad de los itinerarios está asociada no solo con la posibilidad de 

desplazarse a pie por la ciudad, sino también con los distintos usos del viario 

como espacios recreativos. 

o La integración paisajística concede un mayor atractivo a las aceras para el 

tránsito peatonal ya que contribuye a mejorar la calidad del aire, confort y 

calidad del paisaje urbano. 

o La intermodalidad y accesibilidad al transporte público debe favorecer la 

movilidad a pie.  

o Es indispensable eliminar y/o evitar cualquier barrera que interrumpa la 

continuidad de la trama urbana.  

Con el objetivo de interconectar los distintos itinerarios, generando un tejido continuo 
desde la Avenida de Pamplona hasta la calle Mayor, las intervenciones se desarrollarán en 
los Ejes Peatonales Preferentes que se muestran a continuación: 
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Tabla 4. Ejes Peatonales Preferentes. 

Código Calles 

1 Las Eras 

2 Agustín García 

3 Karrobide 

4 Oianpea 

5 Kapanaburua 

6 Joaquín Puy 

7 Ricardo Bel 

8 Nuestra Señora del Rosario 

9 Padre Murillo 

10 Calle Ezkaba 

11 Calle Fermín Tirapu 

12 Calle Mayor 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Gráfica 6. Ejes Peatonales Preferentes. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

b. Actuaciones específicas 

Los procesos de jerarquización viaria y peatonalización tienen como objetivo retornar a un 
ámbito urbano más tranquilo, en que los desplazamientos internos a pie o en bicicleta 
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tengan prioridad frente a otras alternativas de movilidad y faciliten la comunicación social 
y un uso más humano de la vía pública. 

Las infraestructuras de prioridad peatonal contribuyen asimismo a cohesionar los barrios, 
convirtiendo las calles en una “prolongación de las viviendas y edificios” en la que la 
comunicación humana se prioriza ante la demanda de movilidad a motor. 

La actividad comercial también se ve beneficiada y revalorizada al disponer las personas de 
más espacio y tranquilidad para realizar sus compras. Si bien suele ocurrir que los 
comerciantes se muestran reacios en un primer momento a los procesos de peatonalización. 
ya que consideran que verán perjudicadas sus ventas, a posteriori se comprueba que sucede 
lo contrario. 

En este sentido, muchos vecinos optan por cambiar progresivamente sus hábitos de 
movilidad, ya que, al percibir de forma distinta su entorno habitual, se sienten más seguros 
y renuncian a desplazarse en vehículo a motor. Esta renuncia favorece la cohesión social, 
potencia el comercio de proximidad y reduce los impactos ambientales asociados. 

Todo proceso de peatonalización exige también un esfuerzo de implicación ciudadana, y de 
los principales colectivos (asociaciones de vecinos, asociaciones de comerciantes, gremios, 
etc.), para poner en valor los beneficios a corto, medio y largo plazo del establecimiento de 
nuevas calles de prioridad peatonal. 

Dada la heterogeneidad de los trabajos necesarios para desarrollar los diferentes itinerarios, 
se divide la implantación de mejoras en los ejes peatonales preferentes en 3 niveles de 
actuación bien diferenciados según su rapidez en la ejecución: 

• Nivel I. El primer nivel corresponde a actuaciones a pequeña escala, de fácil 
implementación y de carácter semipermanente o temporal, pero con un alto 
impacto, sin modificar la estructura o el tejido urbano. De esta manera, se podrán 
evaluar los resultados de las intervenciones y perfeccionar o corregir la medida antes 
de realizar actuaciones permanentes o definitivas. En conclusión, la fórmula consiste 
en la planificación a largo plazo con medidas de transformación urbana rápida y 
reversible. 
 
A pesar de que el objetivo final sea el de ampliar el número de calles de prioridad 
peatonal, para que las medidas que se proponen a continuación generen dinámicas 
sociales positivas, es necesario el trabajo colaborativo entre la ciudadanía y el 
Ayuntamiento. En este sentido, las intervenciones estarán vinculadas con la identidad 
y características del tejido urbano, además de fomentar una ciudadanía activa. 
 
Este tipo de actuaciones, denominado LQC por sus siglas en inglés Lighter, Quicker, 
Cheaper (Más ligero, Más rápido, Más barato) o, como se designa en castellano, 
urbanismo táctico, ha sido utilizado con éxito en numerosas ciudades de todo el 
mundo demostrando que es posible obtener beneficios con cambios graduales y 
escalonados. 
 
A continuación, se muestran las medidas a ejecutar dentro de esta primera etapa: 

o Mejora de la calidad urbana: actualmente Villava/Atarrabia dispone de áreas 
de descanso y zonas estanciales dotadas de mobiliario urbano (bancos, 
papeleras o farolas), sin embargo, en la mayoría de los casos, estos elementos 
no dignifican al peatón. Esta medida busca la transformación urbana de los 
ejes peatonales preferentes mediante la renovación de la infraestructura, 
para que sean zonas más atractivas, cómodas y amables para los 
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desplazamientos a pie. En definitiva, el objetivo es generar áreas estanciales 
para potenciar las relaciones sociales, dinamizando así el entorno.  

Para ello, la implantación de nuevos elementos de mobiliario urbano tales 
como zonas de sombra, fuentes, refugios ante inclemencias meteorológicas, 
papeleras, vegetación, etc., debe ir acompañada de la eliminación de plazas 
de estacionamiento en vía pública, y así poder ampliar las zonas peatonales. 

Las actuaciones a realizar son las siguientes: 

▪ Instalación de parklets. Se trata de espacios destinados al descanso 
de las personas, bien de carácter puntual o permanente.  Estos 
elementos se extienden desde las aceras en detrimento de las plazas 
de aparcamiento ubicadas junto a las aceras. Para garantizar el éxito 
de estas instalaciones, deben cumplirse una serie de condiciones: 

- Alta visibilidad desde la calzada. 

- Integración paisajística con el resto del urbanismo. 

- Deben estar a la misma cota que la acera. En caso de existir 
desniveles, se establecerán elementos de visibilidad adicional 
y/o accesos para PMR. 

- El pavimento debe ser antideslizante y resistente a los agentes 
meteorológicos. 

- Debe ser accesible para todas las personas. 

- Se recomienda colocar vegetación local para amabilizar el 
entorno. 

Gráfica 7. Parklets de San Francisco. 

 

Fuente: National Association of City Transportation Officials (NACTO).  

El diseño de los parklets puede variar en configuración y diseño, pero 
generalmente reemplazan dos o más plazas de estacionamiento en 
línea, o hasta 4 en batería. En la mayoría de los casos, los parklets 
inckuyen asientos, mesas, vegetación, aparcamiento para bicicletas, 
obras de arte, infraestructuras de sombra y otros elementos.   
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Gráfica 8. Configuración de un parklet ocupando dos plazas de estacionamiento en línea (izquierda); junto a un paso de 
peatones ocupando 4 plazas de aparcamiento (centro); y en plazas de estacionamiento en batería (derecha). 

 

Fuente: Nacto. 

A continuación, se muestra una sección tipo de referencia para aplicar 
en algunos tramos de los ejes peatonales descritos anteriormente, 
principalmente en las calles Ricardo Bel, Padre Murillo, Ezkaba y Las 
Eras. 

Gráfica 9. Sección actual (arriba) y sección propuesta (abajo). 
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Fuente: Nacto. 

 
Gráfica 10. Ubicación propuesta para la implantación de parklets. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

▪ Otra posible medida consiste en la implantación de plazas públicas 
provisionales utilizando materiales de bajo costo, como grava epoxi 
o pintura de colores sobre el pavimento, macetas móviles y asientos 
flexibles. Este tipo de intervenciones reconfiguran y revitalizan el 
entorno urbano en zonas infrautilizadas. Al igual que los parklets, las 
plazas públicas provisionales pueden ser parte de una fase inicial para 

Protección contra 
vehículos 

Elementos verticales 
de visibilidad  

Fácil acceso 
desde las aceras 
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generar apoyo y beneficio del espacio público en el corto plazo antes 
de peatonalizar el entorno de una plaza u otro tipo de actuación de 
carácter permanente. 

Gráfica 11. Ejemplo de parque provisional en la vía pública en México. 

 

Fuente: Periódico NMX. 

 
Gráfica 12. Ejemplo de vegetación y pintura del pavimento en plazas provisionales. 

   

Fuente: Estefanía Posso Soto 

Los posibles espacios para implantar plazas públicas provisionales son 
la Plaza del Fuero, la calle Ezkaba y la calle Las Eras. 
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Gráfica 13. Zonas propuestas de plazas públicas provisionales. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

En la bolsa de aparcamiento situado junto a la escuela infantil de calle 
Ezkaba, la propuesta se fundamenta en cerrar dicha bolsa con macetas 
y vegetación, y así poder evaluar la aceptación de la medida. 

Gráfica 14. Supresión de una bolsa de estacionamiento en Brooklyn (Nueva York) para ceder el espacio a una plaza pública. 

 

Fuente: New York Department of Transportation. 

▪ Las actuaciones citadas anteriormente deben ir acompañadas de una 
mejora de la señalización, que facilite la información relativa al 
tiempo estimado de desplazamiento entre los principales puntos de 
atracción del municipio con el fin de fomentar la movilidad peatonal 
y los hábitos saludables. 
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Para ello se propone la creación de Metrominuto. Este tipo de planos 
utiliza la estética de un mapa tradicional de metro, en el que se 
muestra la distancia y el tiempo de recorrido a pie entre un punto 
clave y otro. Puede ser un colegio, una plaza, un equipamiento, zona 
de aparcamiento, etc. 

Gráfica 15. Metrominuto de Pamplona - Iruña. 

 

Fuente: Elaboración propia. 
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A continuación, se enumeran algunas recomendaciones para elaborar 
un Metrominuto: 

1. Seleccionar varios puntos de interés, según su importancia, 
afluencia, su distribución en el territorio y con una distancia 
entre ellos que resulte apreciable. 

2. Seleccionar un itinerario de conexión peatonal entre ellos, que 
sea el más rápido y seguro. 

3. Establecer un punto central de referencia, correspondiente al 
centro neurálgico de la ciudad, que ayude al usuario a ubicarse.  

4. Realizar las mediciones de las distancias y redondear los 
resultados.  

5. Relacionar las distancias con el tiempo que lleva recorrerlas en 
condiciones normales. Se recomienda unos 5 km/h.  

6. Mostrar accidentes naturales o características significativas de 
la ciudad, como, ríos, parques, itinerarios peatonales, etc.,  

7. Conviene reflejar aspectos de la movilidad intermodal: 
espacios peatonales, estaciones de autobús, etc... 

8. Advertir las zonas con condiciones de accesibilidad deficientes 
si las hubiera. 

9. Configurar el plano de manera simple y clara. 

o Eventos esporádicos. Consiste en realizar proyectos o eventos intermitentes 
o temporales para generar conciencia para un proyecto y conocer el 
potencial de un espacio público en particular. 

Los eventos esporádicos propuestos son los siguientes: 

▪ Park(ing) day: se trata de una iniciativa de participación ciudadana 
donde las plazas destinadas al estacionamiento son convertidas en 
espacios públicos. Este programa busca repensar la manera de cómo 
se utilizan las calles, promueve el debate sobre las infraestructuras 
urbanas y levanta la voz de alarma sobre la cantidad de espacio 
destinado al vehículo privado. 
Las plazas de estacionamiento pueden transformarse en zonas de 
conciertos, talleres, actividades ciclistas, huertos urbanos, etc., u otro 
tipo de actividades, con el objetivo principal de informar, sensibilizar 
e inspirar la transformación urbana. 
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Gráfica 16. Park(ing)day en la ciudad de Barcelona (izquierda) y San Francisco (derecha.). 

  
Fuente: Ajuntament de Barcelona y El País. 

▪ Calles Abiertas. El proyecto Calle Abierta consiste en eliminar el 
tráfico motorizado de una o varias calles durante unas horas en fines 
de semana, o algunos días concretos, con el fin de ofrecer más espacio 
público para el peatón y la bicicleta, mejorar la calidad del aire y 
hacer de Villava/Atarrabia una localidad más sostenible. Esta práctica 
se puede realizar de manera frecuente o como prueba piloto de alguna 
calle en concreto.   

La experiencia de abrir las calles a peatones y ciclistas surge en los 
años 70 en Bogotá y se ha extendido por numerosas ciudades en todo 
el mundo. En algunos casos, se complementa esta iniciativa con 
actividades recreativas o culturales. 

 
Gráfica 17. Calle Abierta en el Paseo del Prado de Madrid. 

 

Fuente: Ayuntamiento de Madrid. 

Esta medida únicamente requiere la colocación de señalización y/o 
maceteros de diferentes tamaños o vallas para delimitar la zona 
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peatonal, así como la presencia de policías para garantizar su correcto 
funcionamiento. 

Gráfica 18. Ejemplo de prueba piloto de peatonalización de una calle en Vancouver (Canadá). 

 

Fuente: Paul Krueger. 

• Nivel II. En este nivel las medidas consisten, principalmente, en el ensanche de 
aceras para garantizar la continuidad y accesibilidad de los desplazamientos 
peatonales. 

Se propone una nueva distribución del espacio público, ampliando las aceras de las 
calles Fermín Tirapu, Nuestra Señora del Rosario, en el entorno de Ricardo Bel, Padre 
Murillo y Pedro Atarrabia, al menos hasta los 2 metros de anchura útil. En algunos 
casos será necesario cambiar la configuración de los estacionamientos en batería por 
línea, y en otros eliminar la franja de aparcamiento. 

Las calles de Fermín Tirapu y Nuestra Señora del Rosario dispone aproximadamente 
de unos 4.000 m2 y cuenta con 99 plazas de estacionamiento en batería, lo que supone 
casi la mitad del espacio público destinado al aparcamiento de vehículos. Modificando 
la configuración de las plazas (pasar de estacionamiento en batería a línea) se 
eliminarán unas 30 plazas de estacionamiento y se podrán diseñar secciones 
atractivas y accesibles por el peatón, aumentando la calidad ambiental del entorno 
(arbolado, mobiliario, etc.) al tiempo que se recuperarán espacios ocupados por los 
vehículos para ampliar las aceras.  
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Gráfica 19. Cambio de la configuración del estacionamiento en las calles Fermín Tirapu y Nuestra Señora del Rosario. 

 

Fuente: Elaboración propia. 
 

En el caso de la calle Ricardo Bel y su entorno (calle Joaquín Puy, calle Oianpea y 
calle Agustín García), existen en la actualidad cerca de 180 plazas de 
estacionamiento en batería. En este sentido, se plantea cambiar todos los 
estacionamientos en batería de esta zona por aparcamientos en línea y, de esta 
manera, ensanchar las aceras mediante la eliminación de aproximadamente 70 
plazas. 

 
Gráfica 20. Cambio de la configuración del estacionamiento en las calles Ricardo Bel, Agustín García y Joaquín Puy. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Como se ha comentado anteriormente, antes de ensanchar las aceras de manera 
definitiva, se propone la sustitución de la línea de aparcamiento del lado comercial 
de la calle Ricardo Bel (números pares) por nuevos espacios peatonales 
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delimitados por pivotes u otros elementos de mobiliario urbano y acondicionados 
con pintura y pavimento adecuado para el tránsito peatonal. 

Para compensar las plazas de aparcamiento eliminadas en Ricardo Bel 
(aproximadamente 30 plazas), una de las franjas de estacionamiento de calle Oianpea 
pasará de línea a semibatería y se eliminará el sentido de circulación de entrada 
(sentido sur). 

Gráfica 21. Sección actual en Ricardo Bel (arriba) y propuesta (abajo). 

 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Streetmix. 

Una vez determinada la aceptación de estas intervenciones, se podrá ejecutar el 
ensanche de las aceras. A continuación, se muestra la sección transversal actual de 
la calle Ricardo Bel y la sección definitiva propuesta: 

 

 

 

 

 

 

 
Gráfica 22. Sección definitiva propuesta. 

Sección actual 

Sección propuesta 

Aumento del espacio 
peatonal 



 

Página | 30 

 

 

 
. 

Fuente: Elaboración propia a partir de Streetmix. 

En la siguiente imagen se muestra una combinación de ensanche de aceras (nivel II) 
y la instalación de parklets (nivel I) en uno de los lados de la calle Ricardo Bel.  

 

Gráfica 23. Ensanche de aceras, cambio de configuración del estacionamiento e instalación de parklets en una plaza de 
aparcamiento en calle Ricardo Bel. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Streetmix. 

Algunos tramos de las calles Padre Murillo y Nuestra Señora del Rosario presentan 
aceras de menos de 1 metro de anchura. En estos casos, para garantizar la 
accesibilidad a todas las personas usuarias es necesario eliminar la línea de 
estacionamiento. Para ello, se propone realizar la misma actuación que en la calle 
Ricardo Bel, es decir, sustituir la franja de estacionamiento por un nuevo espacio 
peatonal delimitado con maceteros o vallas y dotarlo de elementos que generen 
confort y calidad urbana, como pintura en el pavimento y mobiliario. 

 

Gráfica 24. Nuevos espacios destinados al peatón mediante elementos provisionales en el Paseo del Prado (Madrid). 

Sección propuesta 

Parklet 

Ensanche de aceras Cambio configuración 
estacionamiento 

Ensanche de aceras 
Cambio configuración 

estacionamiento 
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Fuente: Diario La Razón. 

 
Gráfica 25. Sección actual de calle Nuestra Señora del Rosario (arriba) y sección propuesta (abajo). 

 

  

Fuente: elaboración propia a partir de Streetmix. 

Sección actual 

Sección propuesta 

Nuevo espacio peatonal 
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• Nivel III. El último nivel consiste en otorgar prioridad total a la movilidad peatonal, 
ofreciendo mejores condiciones frente al vehículo privado. Esto solo se logra al 
disponer de más alternativas de ruta para los peatones que para los vehículos 
motorizados, o, en otras palabras, habilitar más vías exclusivas para caminar que 
vías destinadas al tráfico a motor. 
 
Una localidad donde la mayoría de sus calles son transitables en coche, hace que el 
número de intersecciones vehiculares sea exactamente el mismo que el de 
intersecciones peatonales. El objetivo será lograr que los cruces peatonales sean al 
menos el doble que las intersecciones de vehículos motorizados. 
 
En este sentido la actuación se fundamenta en la semipeatonalización de los Ejes 
Peatonales Preferentes. Esta acción incluye: 

o Cierre paulatino de las calles al tráfico motorizado, a excepción de los 
residentes que disponen de plaza de garaje, carga y descarga, vehículos de 
servicios de emergencias, transporte público, etc. Las calles prioritarias para 
semipeatonalizar son Ricardo Bel y Ezkaba. 

o Progresiva remodelación del viario con tipología de plataforma única (sección 
compatible con el tránsito de vehículos autorizados, al igual que calle Mayor). 

o Instalación de un sistema de control de acceso a residentes mediante cámaras 
(se describe en la estrategia de “reordenación viaria”·). 

o Sección definitiva similar a la de la calle Mayor (sin aparcamiento en la vía). 

 

Gráfica 26. Esquema de las actuaciones previstas por niveles de actuación en los ejes peatonales preferentes. 

 

 

Fuente: Elaboración propia. 

c. Actuaciones complementarias 

De manera complementaria y simultánea se deberán realizar todas las acciones que prevea 
el futuro Plan Integral de Accesibilidad, que contemplará, entre otras, las siguientes 
intervenciones: 

Nivel I

•Mejora de la calidad urbana.

•Eventos esporádicos.

Nivel II

• Ampliar aceras y eliminar
aparcamiento.

Nivel III

• Semi peatonalización de los ejes
peatonales preferentes.
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• Mejorar los cruces e intersecciones entre itinerarios peatonales, corrigiendo las 
diferencias de diseño y dimensiones que aseguren una transición efectiva del cambio 
de anchura y tipología de las aceras, además de facilitar la accesibilidad y 
continuidad de los desplazamientos. 

• Mejorar el diseño de los pasos peatonales sobreelevados. 

• Disposición de nuevos pasos peatonales en la Avenida de Pamplona y en la calle 
Bidaburua para asegurar la permeabilidad peatonal. 

• Disponer cruces visibles, señalizados e iluminados, para garantizar la seguridad. 

• Continuar con los trabajos de rebaje de bordillos. 

Costes asociados 

Esta estrategia tiene dos componentes de costes diferenciados: 

• Una inversión inicial que depende de las dimensiones de viario sobre los que actuar, 

siendo recomendable agrupar las actuaciones por tramos o zonas. 

• Unos costes anuales de mantenimiento en función del coste de inversión inicial. 

Ficha resumen 

Tabla 5. Ficha resumen Red Itinerarios Peatonales. 

Estrategia Red de Itinerarios Peatonales 
 

Objetivos a los 
que responde 

01, 02, 03, 04, 09, 11, 12, 16, 17, 18 y 19. 

 

Lógica              
de la estrategia 

Esta estrategia se centra en la necesidad de afrontar las tareas pendientes 
para mejorar la calidad de vida, competitividad urbana y económica de 

Villava/Atarrabia desde el enfoque de la movilidad peatonal, ampliando 
las calles con tráfico restringido o limitado y mejorar los itinerarios 
peatonales, recuperando y humanizando los espacios estanciales y de 
tránsito, y asegurando la continuidad y conectividad entre las áreas 
residenciales, zonas comerciales y espacios públicos. 

  

Medida nº1 

Definición de los Ejes Peatonales Preferentes 

Se propone la ampliación y mejora de unos itinerarios y ejes peatonales 
preferentes, de manera que la mayoría de las infraestructuras de 
transporte, equipamientos residenciales y dotacionales, así como espacios 

de recreativos y dotacionales queden al alcance de toda la ciudadanía a 
pie, siguiendo las pautas del futuro Plan Integral de Accesibilidad. 

Los Ejes Peatonales Preferentes generarán un tejido continuo desde la 
Avenida de Pamplona hasta la calle Mayor. Las vías en cuestión son las 
siguientes: Las Eras, Agustín García, Karrobide, Oianpea, Kapanaburua, 
Joaquín Puy, Ricardo Bel, Nuestra Señora del Rosario, Padre Murillo, Calle 
Ezkaba, Calle Fermín Tirapu y Calle Mayor. 

 

Medida nº2 

Actuaciones específicas 

Dada la heterogeneidad de los trabajos necesarios para desarrollar los 
diferentes itinerarios, se divide la implantación de mejoras de los ejes 
peatonales preferentes en 3 niveles de actuación bien diferenciados 
según su rapidez en la ejecución: 

• Nivel I.  
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o Mejora de la calidad urbana: Esta medida busca la 
transformación urbana de los ejes peatonales 
preferentes a través de la renovación de la 
infraestructura física (instalación de parklets, parques de 
bolsillo y mejora de la señalización). 

o Eventos esporádicos. Consiste en realizar pruebas o 
eventos intermitentes o temporales para generar 
conciencia para un proyecto y conocer el potencial de un 
espacio público en particular. El Parking Day o Calles 
Abiertas son algunas de las dinámicas propuestas. 

• Nivel II.  Consiste principalmente en el ensanche de aceras para 

garantizar la continuidad y accesibilidad de los desplazamientos 
peatonales mediante un nuevo escenario en la distribución del 
espacio público. 

• Nivel III. Otorgar prioridad total a la movilidad peatonal, 
ofreciendo mejores condiciones frente al vehículo privado. Esto 
solo se logra al disponer de más alternativas de ruta para los 
peatones que para los coches, o, en otras palabras, de tener más 
vías exclusivas para caminar que vías de tráfico mixto.  

En este sentido la actuación se fundamenta en la 

semipeatonalización de los Ejes Peatonales Preferentes.  
 

Medida nº3 

Actuaciones complementarias 

De manera complementaria y simultánea se deberán realizar todas las 
acciones previstas en el Plan Integral de Accesibilidad propuesto, que 
contemplará, entre otras, las siguientes intervenciones: 

• Mejorar los cruces e intersecciones entre ejes principales y ejes 

secundarios. 

• Mejora del diseño de los pasos peatonales sobreelevados. 

• Disposición de nuevos pasos peatonales. 

• Disponer cruces visibles, señalizados e iluminados. 

• Continuar con los trabajos de rebaje de bordillos. 
  

 

Interacciones con otras 
estrategias  

E1.1, E2.2, E3.1, E3.2, E4.1 y E4.2. 

 
 

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 
mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 
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Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador Unidad de medición  
Valor 
actual  

Valor 
Esperado 

Desplazamientos cotidianos a 
pie 

% viajes a pie 29% 36% 

Itinerarios peatonales Km de calles peatonales 0,65 1-1,5 km 

Parklets Nº de parklets implantados 0 10 

Parques de bolsillo Nº de parques de bolsillo 0 5 

Señalización itinerarios 
peatonales preferentes 

Nº de señales específicas para 
peatones 

0 >10 

Eventos intermitentes 
Nº eventos intermitentes (parking 

day, calles abiertas, etc.) 
0 20 

Anchura de aceras 
Nº de calles intervenidas para 

mejorar la accesibilidad peatonal 
0 >5 

 

Ámbito espacial Municipio de Villava/Atarrabia 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Junta de Gobierno, Comisión de Urbanismo, Medio 
Ambiente y Desarrollo Sostenible, Comisión de Igualdad 

de Oportunidades Hombre y Mujer.  

Fuente: Elaboración propia 
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2.2.2 Reordenación Viaria 

Lógica de la Estrategia 

Por el municipio de Villava/Atarrabia atraviesa diariamente un volumen de tráfico sin que 
el origen o destino del viaje estén en el propio municipio. Estos vehículos se desplazan a 
través del eje sur-norte formado por las calles Serapio Huici, Bidaburua y Fermín Tirapu, 
incrementando la saturación del viario, los niveles de ruido y la contaminación atmosférica, 
disminuyendo la seguridad vial. Además, también se observan ciertos puntos donde el tráfico 
de vehículos de viajes internos al municipio es alto. 

El objetivo de esta estrategia es reducir el número de usuarios que transitan por el término 
municipal, tanto los flujos de paso por Villava/Atarrabia, como los internos.  

Gráfica 27. Tráfico de paso por Villava/Atarrabia. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

Medidas propuestas 

Las propuestas que se describen a continuación buscan penalizar el tránsito de vehículos 
mediante la implantación de giros obligatorios, sentidos únicos, la creación de calles sin 
salida, reducción de la velocidad media de circulación, etc. para que el uso del vehículo 
privado en Villava sea menos competitivo que otros modos de transporte más sostenibles, y 
con ello, reducir el impacto ambiental que genera la movilidad motorizada. 

a. Reducción del tráfico de paso 

Para reducir o eliminar los flujos vehiculares que atraviesan el término municipal de 
Villava/Atarrabia, se proponen 3 alternativas. Adicional a las 3 opciones presentadas a 
continuación, se plantea una medida adicional que considera un área de circulación exclusiva 
para residentes, transporte público y otros vehículos autorizados. En definitiva, estas 



 

Página | 37 

 

medidas buscan reducir el tráfico en tránsito por el municipio haciendo que circunvalar 
Villava/Atarrabia a través de la PA-30 sea una ruta igual o más ventajosa. 

Las alternativas propuestas son las siguientes: 

Alternativa 1: 

• Avenida Serapio Huici: circulación exclusiva para transporte público, residentes y 

vehículos autorizados (carga y descarga, servicios de emergencias, etc.). 

• Calle Ermitaldea: cambio del sentido de circulación y/o posible implantación de 

actuaciones de calmado de tráfico para evitar el tráfico en esta vía. 

• Prohibición giro a izquierda de Camino del Cementerio a Calle Arga. 

Alternativa 2: 

• Avenida Serapio Huici y calle Bidaburua: circulación exclusiva para transporte 

público, residentes y vehículos autorizados (carga y descarga, servicios de 

emergencias, etc.). 

• Calle Ermitaldea: mantenimiento sentido de circulación actual y ejecución de 

actuaciones de calmado de tráfico. 

• Calle las Eras: cambio del sentido de circulación entre calle Ricardo Bel y calle Padre 

Murillo. 

Alternativa 3: 

• Avenida Serapio Huici y calle Bidaburua: circulación exclusiva para transporte 

público, residentes y vehículos autorizados (carga y descarga, servicios de 

emergencias, etc.). 

• Calle Ermitaldea: mantenimiento sentido de circulación actual y ejecución de 

actuaciones de calmado de tráfico para evitar el tráfico en esta vía. 

• Calle Ulzama: sentido único de circulación hacia el camino del Cementerio. 

En todas las alternativas se evita la circulación por la calle Ermitaldea, debido a su carácter 
residencial y a la presencia de la Ikastola Paz de Ziganda. Además, en esta zona se está 
considerando incluso la modificación del pavimento para amabilizar el entorno. 

A continuación, se muestran los esquemas de tráficos de las 3 alternativas planteas para los 
dos sentidos de circulación (sur-norte y norte-sur). Para que sean comparativas, se han 
estudiado los trayectos entre dos puntos A y B, inicio y fin del trayecto. Estos han sido 
escogidos en los lugares donde el usuario puede elegir entre atravesar Villava/Atarrabia o 
circunvalar el municipio por la vía de circunvalación PA-30. En el caso del trayecto sur a 
norte, el origen se encuentra en el p.K. 5,00 de la PA-30, y el destino en la glorieta de la 
PA-30 con la NA-2517. En el trayecto de norte a sur, el origen y destino se intercambian.  

Para las rutas norte-sur, los itinerarios de las opciones 2 y 3 son iguales, por lo que se 
representan en el mismo plano. Las líneas de colores continuas representan el recorrido de 
cada una de las alternativas, las trazas discontinuas indican las medidas a implantar (en 
color negro los cambios de sentido de circulación y en rojo las vías con restricción de accesos 
salvo residentes, transporte público y vehículos autorizado). Además, se muestra en el mapa 
la ubicación del semáforo de Villava/Atarrabia. 
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Gráfica 28. Travesía de Sur a Norte. Alternativas propuestas. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 
Gráfica 29. Travesía de Norte a Sur. Alternativas propuestas. 

 

Fuente: Elaboración propia.  
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Una vez descritas las alternativas, se procede a estudiar el coste (medido en tiempo y gasto 
de combustible) que supone realizar el itinerario entre los puntos A y B que se muestra a 
continuación. De esta manera, se podrá realizar una comparación entre cada alternativa. 
Las rutas sobre las que se calcularán los costes son las siguientes: 

• Itinerario de paso actual (por Avenida Serapio Huici, calle Bidaburua y calle Fermín 
Tirapu). 

• Recorrido a través de la PA-30. Las medidas que se proponen tratan de conseguir 
que el tráfico de paso tome esta ruta (por la PA-30 y/0 la avenida de Pamplona o 
NA-2517). Este itinerario implica un mayor trayecto por la circunvalación, pero evita 
que los vehículos que van del norte al sur de Pamplona/Iruña tengan que atravesar 
las áreas residenciales y escolares de Villaba/Atarrabia. 

• Alternativa 1. 

• Alternativa 2. 

• Alternativa 3. 

Gráfica 30. Itinerario actual a través de Villava (naranja) y por la PA-30 (verde). 

 

Fuente: Elaboración propia. 

Para esta comparación entre las distintas rutas, se han considerado las siguientes 
velocidades de circulación: 

• Por Villava/Atarrabia y accesos1: 42 km/h. 

• Por PA-30: 56 km/h. 

Con el tiempo medio de recorrido se ha calculado el coste del tiempo que supone tomar un 
itinerario u otro. Para ello, se han empleado las siguientes fórmulas de costes generalizados 
del transporte, que son utilizadas habitualmente para este tipo de estudios: 

 

1 La velocidad media por Villava/Atarrabia tiene en cuenta la limitación de velocidad en el término 
municipal (30 km/h) y en el resto de las carreteras de acceso. 



 

Página | 40 

 

𝐶𝑜𝑠𝑡𝑒 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 (€) = 𝐶𝑜𝑠𝑡𝑒 𝑡𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 (€) + 𝐶𝑜𝑠𝑡𝑒 𝑐𝑜𝑚𝑏𝑢𝑠𝑡𝑖𝑏𝑙𝑒(€) 

𝐶𝑜𝑠𝑡𝑒 𝑡𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 (€) = 𝑐𝑜𝑠𝑡𝑒 𝑢𝑛𝑖𝑡𝑎𝑟𝑖𝑜 𝑡𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 · 𝑡𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑐𝑜𝑟𝑟𝑖𝑑𝑜 

𝐶𝑜𝑠𝑡𝑒 𝑐𝑜𝑚𝑏𝑢𝑠𝑡𝑖𝑏𝑙𝑒 (€) = 𝑐𝑜𝑠𝑡𝑒 𝑢𝑛𝑖𝑡𝑎𝑟𝑖𝑜 𝑐𝑜𝑚𝑏 · 𝑐𝑜𝑛𝑠𝑢𝑚𝑜 𝑚𝑒𝑑𝑖𝑜 · 𝑑𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑖𝑎 

Respecto a los costes unitarios y consumos medios de combustible, la experiencia del 
consultor ha permitido estimar los siguientes valores:  

• Coste unitario del tiempo: 7€/h 

• Coste unitario del combustible: 1.29 €/l 

• Consumo medio en ciudad: 7 l/100km 

• Consumo medio por la PA-30: 5.5 l/100km. 

Tabla 6. Calculo de costes generalizados de tránsito por cada ruta sin aplicar ninguna actuación. 

Sentido 
travesía 

Estado 
Longitud 
Travesía 

(m) 

Tiempo 

medio de 
viaje 

actual2 
(min) 

Coste 
combustible 

(€) 

Coste 

tiempo 
actual 

(€) 

Coste 

Total 
actual 

(€) 

Incremento 
de coste 

respecto al 
itinerario 
de paso 

actual (%)3 

S-N 

Actualidad (Por 

Villava/Atarrabia) 
3294 4,71 0,30 0,55 0,85 - 

Actualidad (Por 
PA-30) 

8421 9,02 0,60 1,05 1,65 95% 

Actualidad (Por PA-30 

y avda. Pamplona) 7600 8,14 0,54 0,95 1,49 76% 

Alternativa 1 3648 5,21 0,33 0,61 0,94 11% 

Alternativa 2 3501 5,00 0,32 0,58 0,90 6% 

Alternativa 3 3730 5,33 0,34 0,62 0,96 13% 

Fuente: Elaboración propia 

Se observa que atravesar el municipio de Villava/Atarrabia tal y como se realiza en la 
actualidad es la opción más ventajosa. A velocidad de flujo libre es posible recorrer Villava 
en menos de 5 minutos. Por otro lado, el tiempo medio de viaje por la PA-30 o por la 
avenida de Pamplona, duplica el tiempo de viaje atravesando el municipio como se hace 
actualmente, lo que explica por qué esta ruta es tan utilizada. También se observa que las 
alternativas que se plantean, por sí solas, no derivan tráfico sobre la circunvalación. Los 
usuarios seguirían utilizando la travesía de Villava/Atarrabia. 

Como se comentaba anteriormente, el objetivo es aumentar el coste de paso por el 
municipio sea más cercano o superior al de paso por la circunvalación PA-30. De esa manera, 
se conseguirá reducir significativamente el tráfico de paso. Para ello, es necesario llevar a 
cabo actuaciones que reduzcan significativamente la velocidad media en el término 
municipal de Villava/Atarrabia.  

 

2 Tiempo medio actual a velocidad de flujo libre (sin tráfico). 

3 Incremento respecto del estado actual. 
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Para ello, se plantea el objetivo de disminuir la velocidad de circulación en ciudad. Esto 
se puede conseguir mediante elementos como zonas 20, donde la velocidad máxima es 
siempre 20 km/h, y es utilizada en zonas residenciales, medidas de calmado de tráfico, como 
badenes, bandas sonoras, etc, que son de gran efectividad para la reducción de la velocidad 
media, o la implantación de nuevos semáforos. 

Por tanto, para calcular los nuevos tiempos de recorrido para cada uno de los itinerarios, la 
velocidad media de paso por Villava/Atarrabia se verá reducida, considerando también las 
velocidades en las carreteras de acceso. Se hará uso de alguna de medida que modifiquen 
el tráfico, como las anteriormente destacadas, para disminuir a un 40%, pasando de 42 km/h 
a 25 km/h. Si establecemos 25km/h como la nueva velocidad media de paso por Villava, los 
costes de ruta de cada itinerario resultan ser: 

Tabla 7. Calculo de costes de ruta con la aplicación de actuaciones de calmado de tráfico con las alternativas 1, 2 y 3. 

Sentido 
travesía 

Estado 
Longitud 
Travesía 

(m) 

Tiempo 
medio 
actual 
(min) 

Coste 
combustible 

(€) 

Coste 
tiempo 
actual 

(€) 

Coste 
Total 
actual 

(€) 

Incremento 
de coste 

respecto al 
itinerario 
de paso 

actual (%)4 

S-N 

Actualidad (Por 
Villava/Atarrabia) 

3294 7,91 0,30 0,92 1,22 - 

Actualidad (Por 
PA-30) 

8421 9,02 0,60 1,05 1,65 35% 

Actualidad (Por PA-30 

y avda. Pamplona) 7600 8,14 0,54 0,95 1,49 22% 

Alternativa 1 3648 8,76 0,33 1,02 1,35 11% 

Alternativa 2 3501 8,40 0,32 0,98 1,30 6% 

Alternativa 3 3730 8,95 0,34 1,04 1,38 13% 

Fuente: Elaboración propia 

Todas las opciones que atraviesan Villava/Atarrabia suponen un incremento del coste de 
paso por el itinerario los que los vehículos siguen en la actualidad. Se puede apreciar que 
los tiempos de recorrido por la PA-30 y por el resto de los itinerarios son similares, siendo 
aún menos ventajoso circular por la PA-30. De las 3 alternativas de reordenación vial 
planteadas, la opción 3 es la que más costosa para el conductor, puesto que es la que 
supone un mayor tiempo de recorrido. De esa manera, atravesar el municipio supondrá un 
tiempo estimado de 8,95 minutos, y realizar este trayecto por la PA-30 implicará 9,02 
minutos de viaje. Como la diferencia de tiempo entre ambas rutas es tan baja, gran parte 
del tráfico de paso se derivará a la vía de circunvalación PA-30. 

Además, debido a la incomodidad de circular a velocidad reducida y con continuas 
detenciones, la aplicación de cualquiera de las alternativas de reordenación viaria se estima 
que evitará parte del tráfico de paso a pesar de que el tiempo efectivo sea ligeramente 
inferior atravesando Villava que recorriendo la ronda.  

 

4 Incremento respecto del estado actual. 
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Como se ha comentado anteriormente, se propone una medida adicional a estas 
alternativas. Ésta plantea la posibilidad de establecer un área de circulación exclusiva para 
residentes, transporte público y otros vehículos autorizados. 

Esta medida ayudaría a reducir el tráfico de paso, pues se prohíbe por completo el tránsito 
de vehículos procedentes de otros municipios de la Comarca. 

 

Medida adicional 

• Restricción de accesos en el área delimitada por las calles Ezkaba, las Eras, Bidaburua 

y Avenida Serapio Huici, salvo transporte público, residentes y vehículos autorizados.  

Gráfica 31. Área de acceso restringido. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

El acceso y la libre circulación de vehículos estará restringido para los no residentes en las 
calles perimetrales y en el interior del área de prioridad residencial.  

Para ello es necesario la implantación de señalización, cámaras de lectura de matrículas o 
un sistema de distinción para los vehículos de los residentes, además del apoyo de la Policía 
Local. La aplicación de una herramienta de gestión informática de multas se considera clave 
para garantizar el correcto funcionamiento de la medida. 

Dicho sistema de gestión identifica las matrículas registradas en la base de datos de la 
Dirección General de Tráfico (DGT) con el fin de determinar la propiedad del vehículo y 
emitir las sanciones de tráfico correspondientes. 

b. Reducción del tráfico dentro del municipio 

Además del alto tráfico de paso por Villaba/Atarrabia, se ha detectado una alta densidad de 
vehículos en el centro. En concreto, llama la atención el alto tráfico en la calle Mayor. En la 
actualidad, en esta calle está permitida únicamente la circulación de vehículos de residentes 
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y autorizados. Sin embargo, tal y como se recoge en el documento de diagnóstico las medidas 
de restricción no están siendo efectivas. Esto se debe principalmente a la falta de disciplina 
en los accesos durante las horas que se encuentra abierta la calle Mayor. 

Esta restricción de tráfico se lleva a cabo a partir de dos bolardos hidráulicos colocados en 
cada extremo de la calle, que mientras se encuentran subido no permite el acceso de 
vehículos, al igual que una señal que explica las restricciones de paso. Por el extremo de la 
calle Mayor en su cruce con la calle San Andrés, este bolardo se encuentra subido 
generalmente, y solo puede ser bajado por los vehículos autorizados. 

Gráfica 32. Entrada a la Calle Mayor desde Calle San Andrés. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Sin embargo, por la otra punta de la calle Mayor, en el cruce con la calle Irigoen, el escenario 
es un poco distinto. Existe igualmente un bolardo hidráulico, pero se encuentra siempre 
abajo, y a pesar de la señal de restricción, las medidas no son seguidas por muchos usuarios.  
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Gráfica 33. Entrada a la Calle Mayor desde Calle Irigoen. 

 

Fuente: Google Earth. 

Los vehículos que penetran por el acceso de la calle Irigoen no pueden recorrer la calle 
Mayor por completo, puesto que existen unas barreras físicas a la altura del Parque Ribed. 
Mientras que los vehículos que entran por el acceso de la calle San Andrés, al llegar a estas 
barreras físicas, pueden girar y seguir por la calle Esteban Armendáriz.  

 

Gráfica 34. Barrera física en calle Mayor a la altura del Parque Ribed.. 

 

Fuente: Elaboración propia. 



 

Página | 45 

 

 Gráfica 35. Vuelo de la Calle Mayor en su tramo de tráfico restringido. 

 

Fuente: Google Earth. 

 

 

Control de acceso 
C/ San Andrés 

Control de acceso 
C/ Irigoen 

Barrera física a la 

altura del Parque Ribed 
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Por ello, una de las medidas que se propone, además de asegurar el funcionamiento de los 
dos bolardos hidráulicos (el localizado en el cruce de calle Mayor con calle San Andrés, y el 
que se encuentra en el cruce de calle Mayor con calle Irirgoen), es la instalación de cámaras 
de detección de matrículas en cada uno de los puntos de entrada de la calle Mayor. En el 
caso del acceso de la calle Mayor con la calle San Andrés, este sistema complementará al 
bolardo que sí se encuentra en funcionamiento. Estos nuevos dispositivos servirán para 
analizar la matrícula de los vehículos que entran y salen de la calle, y corroborar que son 
automóviles autorizados. En caso contrario, se podrá penalizar al infractor. A continuación, 
se presenta un ejemplo de este tipo de cámaras:  

Gráfica 36. Ejemplo de una cámara de detección de matrículas en una calle en Sevilla. 

 

Fuente: ABC. 

Por último, para reducir la congestión viaria entre calle Fermín Tirapu y calle Ezkaba, se 
propone modificar sentido de la circulación de calle Ezkaba en el tramo norte de dicha 
calle y permitir el acceso a la glorieta desde Ezkaba únicamente al transporte público y 
a vehículos autorizados. De esta manera, la calle Ezkaba en lugar de canalizar el tráfico 
hacia uno de los puntos más transitados de Villava, servirá para expulsar al vehículo privado.  
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Gráfica 37. Reordenación viaria en calle Ezkaba. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Costes asociados 

Esta estrategia tiene tres componentes de costes diferenciados: 

• Una inversión inicial que depende del número de elementos de calmado de tráfico o 

pavimentos a tratar, siendo recomendable abordar cada medida por separado, tanto 

por funcionalidad como por facilidad de gestión. 

• Nueva señalización horizontal y vertical en los puntos donde se reordena el viario. 

• Adquisición y colocación de cámaras de lectura de matrículas. 

• Costes anuales de mantenimiento, proporcionales a los de inversión. 

Ficha resumen 

 
  

Resto de 
vehículos 

Sólo vehículos 
autorizados 



 

Página | 48 

 

Tabla 8. Ficha resumen de la estrategia de Reordenación viaria. 

Estrategia Reordenación viaria 
 

Objetivos a los 
que responde 

10, 11, 15, 13, 16, 17, 18, 19 y 20. 

 

Lógica              
de la estrategia 

El municipio de Villava/Atarrabia capta diariamente el paso de vehículos 
sin que el origen o destino sea el propio municipio. Estos vehículos se 
desplazan a través del eje sur-norte formado por las calles Serapio Huici, 
Bidaburua y Fermín Tirapu, incrementando la saturación del viario, los 
niveles de ruido, contaminación atmosférica y seguridad vial 

El objetivo de esta estrategia es reducir el número de vehículos que 

transitan por el término municipal de Villava/Atarrabia, tanto los flujos 
de paso por Villava/Atarrabia, como los internos.  

  

Medida nº1 

Reducción del tráfico de paso 

Reducir o eliminar los flujos vehiculares que atraviesan el término 
municipal de Villava/Atarrabia. Para ello se proponen 3 alternativas y una 
posible medida adicional que complementa a la alternativa escogida: 

Alternativa 1: 

• Avenida Serapio Huici: circulación exclusiva para transporte 

público, residentes y vehículos autorizados (carga y descarga, 

servicios de emergencias, etc.). 

• Calle Ermitaldea: cambiar sentido de circulación y/o realizar 

actuaciones de calmado de tráfico para evitar el tráfico en esta 

vía. 

• Prohibición giro a izquierda de Camino del Cementerio a Calle 

Arga. 

Alternativa 2: 

• Avenida Serapio Huici y calle Bidaburua: circulación exclusiva 

para transporte público, residentes y vehículos autorizados (carga 

y descarga, servicios de emergencias, etc.). 

• Calle Ermitaldea: mantener sentido de circulación actual y 

realizar actuaciones de calmado de tráfico. 

• Calle las Eras: cambiar el sentido de circulación entre calle 

Ricardo Bel y calle Padre Murillo. 

Alternativa 3: 

• Avenida Serapio Huici y calle Bidaburua: circulación exclusiva 

para transporte público, residentes y vehículos autorizados (carga 

y descarga, servicios de emergencias, etc.). 

• Calle Ermitaldea: mantener sentido de circulación actual y 

realizar actuaciones de calmado de tráfico para evitar el tráfico 

en esta vía. 

• Calle Ulzama: sentido único de circulación hacia el camino del 

Cementerio. 

Medida adicional: 
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• Restricción de accesos en el área delimitada por las calles Ezkaba, 

las Eras, Bidaburua y Avenida Serapio Huici, salvo transporte 

público, residentes y vehículos autorizados.  

 

Medida nº2 

Reducción del tráfico dentro del municipio 

• Asegurar el funcionamiento de todos los bolardos automáticos. 

• Instalación de cámaras de vigilancia en cada uno de los puntos de 
entrada de la Calle Mayor.  

• Aumentar las penalizaciones a los infractores. 

• Cambio de sentido en el tramo norte de calle Ezkaba y accesos 

desde Ezkaba a la glorieta de Fermín Tirapu únicamente para 
vehículos autorizados. 

  

 

Interacciones con otras 
estrategias  

E4.2. 

 
 

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 
mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 

          

Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador Unidad de medición  
Valor 
actual  

Valor 
Esperado 

Tráfico de paso evitado 
Porcentaje de vehículos pasantes 

evitados  
0 100% 

Cámaras de seguridad Nº cámaras de seguridad 0 2 

 

Ámbito espacial Municipio de Villava/Atarrabia 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Junta de Gobierno, Comisión de Urbanismo, Medio 
Ambiente y Desarrollo Sostenible.  

Fuente: Elaboración propia. 
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2.3. Estrategias Complementarias 

2.3.1 Infraestructuras Ciclistas 

Lógica de la Estrategia 

El uso de la bicicleta como medio de transporte cumple con los objetivos sociales, 
económicos y ambientales de todo plan de movilidad ya que es apta para todas las edades, 
tiene un coste asequible, no contamina con el uso de combustibles fósiles ni hace ruido, 
además de los beneficios para la salud de todas las personas que la utilizan y el resto de la 
población.  

Como se ha observado en el diagnóstico, el uso de la bicicleta en Villava/Atarrabia es 
mínimo, siendo tan solo el 1% del reparto modal. Los encuestados señalaron como uno de los 
principales motivos del bajo uso de la bicicleta como medio de transporte, la inseguridad en 
la circulación compartida con los vehículos motorizados, debido a la elevada velocidad con 
la que circulan, a pesar de existir una limitación en todo el ámbito urbano de 30 km/h. 

Además, este uso minoritario de la bicicleta también se ve influido por la falta de 
infraestructura necesaria para poder circular con seguridad en vías urbanas y por la 
inseguridad del tipo de aparcamiento ciclista implantado en el municipio. 

Por tanto, es necesario la creación de una red de infraestructura ciclistas de calidad, ya 
que es un aspecto fundamental para incentivar y promover los desplazamientos en bicicleta, 
al proporcionar trayectos más seguros, confortables y eficientes. 
 

El diseño de esta red debe vertebrar el territorio, conectando con los principales puntos 
atractores de la ciudad y con los nodos de transporte público, para que de esta manera se 
incentive la intermodalidad. Por otra parte, debe tenerse en cuenta el desarrollo urbano de 
Villava/Atarrabia, para ajustarse a las condiciones de espacio disponibles. 

Medidas propuestas 

a. Ciclocalle 30 

Aprovechando la limitación de velocidad a 30 km/h que existe actualmente en las vías 
urbanas de Villava/Atarrabía, se propone la transformación de estas mismas vías en 
ciclocalles 30, en las que existirá una coexistencia de tráfico de diferentes vehículos (a 
motor y no motorizados). 

En ellas los vehículos motorizados deberán circular a una velocidad máxima de 30 km/h, o 
inferior para adaptarse a la velocidad de los ciclistas. Esta transformación de las vías urbanas 
de Villava/Atarrabia puede realizarse sin necesidad de grandes obras e inversiones, y, por 
tanto, en menor tiempo que lo que supone la creación de carriles bici. 

La incorporación de ciclocalles 30 trata de incluir a la bicicleta en el espacio público, pero 
para que esta medida logre un aumento de los desplazamientos en este medio de transporte, 
es fundamental proporcionar una infraestructura segura. Para ello se propone la 
implantación de elementos de calmado del tráfico, que inviten a reducir la velocidad de 
circulación, como los lomos o almohadillas. 

Los lomos son elevaciones puntuales del plano de rodadura y actúan provocando una 
reducción de la comodidad en la circulación, condición que incentiva la moderación de la 
velocidad.  

 

Gráfica 38. Diseño de los reductores de velocidad de la tipología “lomo de asno” 
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Fuente: Orden FOM/3053/2008 

Las almohadillas o cojines son dispositivos similares a los lomos, que suponen la elevación 
parcial de la rasante de la vía incluyendo, a veces, un cambio de textura. Su ocupación 
parcial del ancho de la vía permite el paso sin incomodidades a vehículos determinados como 
puede ser el tráfico ciclista o los autobuses. Su perfil puede ser circular, sinusoidal o 
trapezoidal y se pueden implantar en calles con uno o dos sentidos de circulación. 

 
Gráfica 36. Almohada o cojín en la calle Clara Campoamor de Santiago de Compostela (España). 

 

Fuente: Diario La Voz de Galicia 
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b. Señalización 

La transformación de las vías urbanas de Villava/Atarrabia a ciclocalles 30, requiere la 
incorporación de marcas y señalización viaria. 

Para optimizar el proceso de la implementación de las marcas viales en la calzada, se 
propone la agregación de la pictografía de una bicicleta y dos líneas discontinuas 
direccionales en las marcar horizontales de limitación de velocidad de 30 km/h actuales. El 
resultado se observa en la siguiente imagen. Estas marcas viales se deben situar tanto al 
principio de cada vía, como en los cruces o intersecciones. 

Gráfico 37. Marcas viales de las ciclocalles 30 

 

Fuente: Vozpópuli 

En cuanto a la disposición y diseño tanto de las marcas viales como la señalización, deben 
de seguir las siguientes medidas: 

• Señalización vertical: rectángulo de 90 cm x 60 cm, que incluye la limitación de 

velocidad y la especificación de que la calzada es compartida por vehículos y 

bicicletas. Dicha señal agrupa las señales R-301 (velocidad máxima), R-404 (calzada 

para automóviles) y R-407 (calzada para ciclistas). 

• Señalización horizontal: dos líneas discontinuas antes y después de cada cruce, y las 

marcas viales de bicicleta y velocidad máxima. 

Gráfica 39. Señalización horizontal y vertical de una ciclocalle 

  

Fuente: Ayuntamiento de Valladolid, Lorca Biciciudad 
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En las intersecciones semaforizadas se propone la incorporación de las líneas de detección 
adelantada para bicicletas y motocicletas, la cual determina el inicio de la zona de espera 
especial para este tipo de vehículos, garantizando de esta forma la prioridad las salidas de 
los semáforos de los ciclistas. Se delimita con una marca horizontal, como se muestra en la 
siguiente imagen. 

 
Gráfica 40. Diseño de la línea de detección adelantada para bicicletas y motocicletas. 

 

Fuente: Ayuntamiento de Valladolid  

c. Puntos de estacionamiento de bicicletas 

Uno de los factores que más disuade del uso de la bicicleta y en particular en los 
desplazamientos cotidianos, es la elevada probabilidad de robo si no se dispone de un lugar 
seguro donde estacionarla. 

El aparcamiento para bicicletas en la ciudad constituye un elemento básico dentro de 
cualquier política de fomento de la movilidad ciclista, ya que la disponibilidad de un 
aparcamiento cómodo y seguro, tanto en el origen como en el destino de los 
desplazamientos, no sólo es una condición imprescindible para asegurar un uso 
normalizado de la bicicleta, sino que condiciona en muchos casos la disposición a adquirir 
dicho vehículo. 

Como se ha visto en el diagnóstico, Villava/Atarrabia cuenta con 17 aparcabicis en todo el 
municipio. El modelo de rueda utilizado mayoritariamente en este municipio se trata de un 
sistema que genera inseguridad en la población, debido a que su diseño facilita la sustracción 
de la bicicleta (aumento de robos). Para garantizar la confianza de los usuarios, se propone 
la implantación de las siguientes medidas: 

• Sistema de registro de bicicletas 
Consiste en la creación de un registro voluntario de las bicicletas de cada propietario. 
A cada bicicleta registrada se le proporciona una placa con un número identificativo 
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que debe ir anclado o fijado en el cuadro de la bicicleta. Toda esta información se 
recopilará en una base de datos por parte del ayuntamiento, para garantizar el 
proceso de búsqueda en caso de extravió o robo. 
Este sistema, trata de disuadir a los posibles delincuentes del robo de bicicletas, ya 
que es más fácil identificar a su dueño. 
 
 
 

Gráfica 41. Registro y marcaje de bicicletas. 

 

 

Fuente: BikeCare 

Con la implantación de esta medida se: 

• Crea una base de datos municipal, donde quede registrada la bicicleta. 

• Disuade del robo y la posible venta ilegal. 

• Facilita la devolución al propietario en caso de robo. 
 

o Aparcabicis vigilados y cubiertos 
Para garantizar mayor seguridad en el estacionamiento de las bicicletas, se propone 
la incorporación de aparcabicis cubiertos, que cuenten con sistemas de vigilancia. 
Este tipo de instalaciones se deben implantar en las principales paradas de autobús 
o centros atractores de población de Villava/Atarrabia. 
Esta iniciativa trata de persuadir del uso de este medio de transporte, especialmente 
en aquellas personas indecisas, ya que se garantiza un estacionamiento de bicicletas 
seguro y accesible para cualquier ciudadano. 
 



 

Página | 55 

 

Un ejemplo de esta iniciativa se llevó a cabo en Vitoría – Gasteiz, con VGbiziz que es 
el servicio de aparcamientos cubiertos que el Ayuntamiento ofrece en siete lugares 
de la ciudad. Para usar estas instalaciones es necesario tener la app PVerde en el 
móvil y escoger el tipo de tarifa deseada en función del tiempo de estacionamiento. 
 

Gráfica 42. Exterior del aparcabicis videovigilado de Vitoría – Gasteiz. 

 
Fuente: vitoria-gasteiz.orgGráfica 43. Interior del aparcabicis videovigilado de Vitoría – Gasteiz. 

 

Fuente: vitoria-gasteiz.org 

A continuación, se muestran posibles ubicaciones para la implantación de este tipo de 
instalaciones en Villava/Atarrabia. 
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Gráfica 44. Ubicaciones propuestas para los nuevos aparcabicis. 

 

Fuente: elaboración propia. 

 

Tabla 9.Identificación de la ubicación de los aparcabicis cubiertos y videovigilados. 

Número identificativo 
del plano 

Localización  

1 Camino de los frutales 

2 Plaza Cortes de Navarra – Calle Andreszar 

3 Plaza Consistorial – Calle Mayor 

4 Calle Ricardo Bel – Calle Agustín Garcia Bordel 

5 Calle Ezkaba 

6 Calle Karrobide – Calle Ezkaba 

7 Calle Fermín Tirapu – Calle Bidaburua 

Fuente: elaboración propia. 

Costes asociados 

La inversión se puede distribuir entre los dos primeros años de vigencia del PMUS en función 
del número de aparcamiento para bicicletas y señalización de la nueva infraestructura 
ciclista a implantar. 
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Los costes de operación y mantenimiento se calculan porcentualmente a partir de los de 
implantación. 

Ficha resumen 

Tabla 10. Ficha resumen de la estrategia Infraestructuras ciclistas. 

Estrategia Infraestructuras Ciclistas 
 

Objetivos a los 
que responde 

03, 04, 05, 06, 07, 09, 10, 11, 12, 14, 18, 19 y 20. 

 

Lógica              
de la estrategia 

La bicicleta es un medio de transporte esencial para fomentar la movilidad 
sostenible y segura en las ciudades. Combina perfectamente las ventajas 
de un vehículo privado (rapidez, libertad y versatilidad) con ventajas 
sociales, económicas y ambientales (apta para casi todas las edades, bajo 
coste, no consume gasolina, no contamina y no hace ruido). Además, es un 
vehículo que posee externalidades positivas ya que es beneficioso para la 
salud de los usuarios.  
 
En este sentido, la creación de una red de infraestructura ciclistas de 
calidad es un aspecto fundamental para incentivar y promover los 
desplazamientos en bicicleta, al proporcionar trayectos más seguros, 
confortables y eficientes.  

  

Medida nº1 

Ciclocalle 30 

Dada la configuración urbana y aprovechando la limitación de velocidad a 
30km/h que existe actualmente en las vías urbanas de Villava/Atarrabia, 
se considera que la mejor opción para crear una red ciclista en este 
municipio es la de adaptar estas mismas vías como ciclocalles 30. 

Se tratan de calles acondicionadas para el uso de la bicicleta donde la 
circulación es compartida con el resto de los vehículos. En ellas los 
vehículos motorizados deberán circular a una velocidad máxima de 30 
km/h, o inferior para adaptarse a la velocidad de los ciclistas. 

 

Medida nº2 

Señalización 

En este sentido se recomienda que las marcas horizontales existentes en el 
municipio que señalan la limitación de velocidad se acompañen con la 
pictografía de una bicicleta como se puede ver en la siguiente imagen. Se 
recomienda que esta señal se encuentre al principio de cada vía, y en las 
intersecciones con otras. La disposición de esta señalización debe ser la 
siguiente: 

• Señalización vertical: rectángulo de 90 cm x 60 cm, que incluye 

dicha limitación de velocidad y la especificación de que la calzada 

es compartida por vehículos y bicicletas. 

• Señalización horizontal: dos líneas discontinuas antes y después 

de cada cruce, y las marcas viales de bicicleta y velocidad máxima. 

 

Medida nº3 

Puntos de estacionamiento de bicicletas 

El aparcamiento para bicicletas constituye un elemento básico para 
fomentar la movilidad ciclista. Para garantizar la seguridad y confianza de 
los usuarios, se propone la incorporación de las siguientes medidas 
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• Sistema de registro de bicicletas 

• Aparcabicis vigilados y cubiertos. 

  

 

Interacciones con otras 
estrategias  

E1.2, E2.2, E3.2, E4.1 y E4.2. 

  

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 
mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 

          

Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador Unidad de medición  
Valor 
actual  

Valor 
Esperado 

Desplazamientos cotidianos 
en bicicleta 

% viajes en bicicleta 1% >5% 

Itinerarios ciclistas Km de red de ciclocalles 0 13,2 km 

Señalización de itinerarios 
ciclistas 

Nº de señales específicas para 
ciclistas (horizontal y vertical)  

0 >50 

Sistema de registro de 
bicicletas 

Nuevo sistema de registro de 
bicicletas 

0 1 

Aparcabicis seguros Nº de aparcabicis seguros 0 9 

 

Ámbito espacial Municipio de Villava/Atarrabia 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Junta de Gobierno, Comisión de Urbanismo, Medio 
Ambiente y Desarrollo Sostenible 

Fuente: Elaboración propia. 
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2.3.2 Aparcamientos de Proximidad 

Lógica de la Estrategia 

A partir de los datos recogidos en fase de diagnóstico se ha comprobado que la elevada 
dependencia de Villava/Atarrabia del vehículo privado ha provocado un importante 
deterioro en las condiciones de movilidad en toda la trama urbana de la localidad.  

Para revertir esta tendencia se plantea la promoción y construcción de un aparcamiento de 
proximidad. Esto es una zona de estacionamiento situada fuera del centro urbano, en un 
lugar accesible a este. Permite a los usuarios dejar el vehículo privado en una zona próxima 
al centro, y realizar el resto del viaje en un modo más sostenible, como puede ser el 
transporte público, la bicicleta o a pie.  

La disposición de esta zona de estacionamiento permitirá eliminar y liberar el espacio urbano 
ocupado por plazas de aparcamiento en las calles más céntricas, puesto que estas se 
llevarían fuera del centro. Este espacio permitirá unas sendas peatonales más grandes y 
atractivas para los ciudadanos. Esta técnica es cada vez más común en ciudades, ya que 
supone una herramienta efectiva para eliminar el tráfico vehicular en los centros urbanos. 

Medidas propuestas 

El aparcamiento de proximidad debe ubicarse en un punto fácilmente accesible con el 
vehículo privado para que la medida sea eficiente. Además, es primordial asegurar que su 
localización permite a los usuarios realizar la última milla de su desplazamiento en otro 
modo sostenible y competitivo.  

En el caso de Villava/Atarrabia, se considera razonable que ese último desplazamiento sea 
realizado a pie. Por ello, estas bolsas de aparcamiento deberán permitir una fácil conexión 
con los ejes peatonales, favoreciendo la intermodalidad entre el vehículo privado y el modo 
peatón, y aunque no deben estar situadas en el propio centro, su localización debe ser 
próxima al centro. 

Se plantean tres posibles ubicaciones para esta nueva bolsa de aparcamiento: 

• Avenida de Pamplona: en la actualidad es una vía de gran capacidad, próxima al 
centro sin penetrarlo. Se plantea liberar espacio dedicado al tráfico en la zona 
comprendida entre la calle Oianpea y la calle de las Eras.  

• Calle Karrobide: es una vía de menor capacidad. Se plantea situar la bolsa de 
aparcamiento en la zona comprendida entre la calle Oianpea y Colonia San Francisco 
Javier, detrás de la gasolinera. 

• Plaza Consistorial: en la actualidad ya existe un aparcamiento subterráneo. Se 
propone fomentar su uso. 

El punto estratégico considerado como idóneo para albergar el aparcamiento de 
proximidad es la Avenida de Pamplona. Esta vía es un lugar de paso, y tiene una conexión 
directa con las principales carreteras de la zona: la Ronda Este PA-30, la PA-35, etc. 
Actualmente, la avenida dispone de una calzada central, con dos carriles por sentido 
separados por una mediana, y una vía de servicio a cada lado. Esta última dispone de un 
carril de circulación y bandas de aparcamiento junto a este. En el caso de la vía de servicio 
que va de Oeste a Este, más cercana al centro de Villava/Atarrabia, el estacionamiento se 
realiza en cordón. En la que va de Oeste a Este, más cercana al polígono, el estacionamiento 
se realiza en batería.  
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Gráfica 45. Vista aérea de la Avenida de Pamplona. 

 

Fuente: Google Earth. 

Para crear este aparcamiento de proximidad, la zona deberá tener mayor capacidad de 
coches, y así compensar con las plazas de aparcamiento que se eliminan de las calles 
centrales. Por ello será necesario cambiar la configuración de la avenida. Se eliminará 
espacio a la circulación de vehículos, dejando un solo carril de circulación en la calzada 
central por sentido. La vía de servicio podrá ser dedicadas al acceso al aparcamiento. Con 
este espacio liberado, se crearán plazas de aparcamiento en batería, ya que es la tipología 
que admite más vehículos ocupando menos espacio. 

Esta medida complementa y potencia los anteriormente propuestos Ejes Peatonales 
Preferentes. De acuerdo con lo comentado en la estrategia Red de Itinerarios Peatonales, 
se propone eliminar más de 100 plazas de estacionamiento para hacer nuevos senderos 
peatonales más atractivos y accesibles y, de esa manera inducir a que el tráfico en el centro 
de Villava/Atarrabia se reduzca. Por ello, las plazas suprimidas podrán compensarse con las 
nuevas plazas del aparcamiento de proximidad. 

Los caminos peatonales estarán conectados con el aparcamiento de proximidad y dispondrán 
de señalización que indique el tiempo en minutos hasta alcanzar los destinos más céntricos. 
De esta manera, se fomentan los viajes a pie en las zonas centrales de Villava/Atarrabia. 
Los usuarios conciben la posibilidad de llegar a pie en pocos minutos desde el aparcamiento 
a su destino sin necesidad de entrar al centro en coche. 

Se eliminarán plazas de estacionamiento de las siguientes vías: 

• Calles Las Eras. 

• Calle Agustín García. 

• Calle Oianpea. 

• Calle Joaquín Puy. 

• Calle Ricardo Bel. 

• Calle Ntra. Señora del Rosario. 

• Calle Padre Murillo. 

El esquema de la propuesta sobre el plano sería la siguiente: 
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Gráfica 46. Zona propuesta para un aparcamiento de proximidad (verde) y afección en los Ejes Peatonales Preferentes 

(amarillo). 

 

Fuente: Elaboración propia. 

En el gráfico anterior se resalta en verde la situación del aparcamiento en proximidad. Las 
calles en amarillo representan las vías que se verán afectadas por la supresión de plazas de 
aparcamiento.  

En resumen, las medidas propuestas en esta estrategia serían: 

• Avenida de Pamplona: cambiar la configuración de la vía (será necesario reducir la 
capacidad de dicha vía) para implantar una bolsa de aparcamiento con nuevas 
plazas de aparcamiento en batería, de manera que esto conformaría el nuevo 
aparcamiento de proximidad.  

• Simultáneamente, reducción del número de plazas de aparcamiento en calles 
céntricas, y utilizar ese espacio para aumentar el sendero peatonal de los ejes 
peatonales preferentes, además de colocar señalización que informe sobre el tiempo 
de viaje a pie al destino (estrategia Red de Itinerarios Peatonales). 

Costes asociados 

La determinación de los costes tiene tres componentes de costes diferenciados: 

• Costes de redacción de los estudios de consultoría y obra. 

• Coste de mejora de conexión del viario adyacente. 

• Coste de ejecución de los aparcamientos. 

Además, se deben tener en cuenta costes de operación y mantenimiento, estimados entre 
un 5 y un 10%, dependiendo de la tecnología que se vaya a emplear. 
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Ficha resumen 

Tabla 11. Ficha resumen de la estrategia Aparcamientos de Proximidad. 

Estrategia Aparcamientos de Proximidad 
 

Objetivos a los 
que responde 

01, 09, 10, 13, 15, 16, 17, 18, 19 y 20. 

 

Lógica              
de la estrategia 

A partir de los datos recogidos en fase de diagnóstico se ha comprobado 
que la elevada dependencia de Villava del vehículo privado ha provocado 
un importante deterioro en las condiciones de movilidad en toda la trama 
urbana de la localidad.  

Para revertir esta tendencia se plantea la promoción y construcción de un 
aparcamiento de proximidad que conecte con los ejes peatonales, 
favoreciendo la intermodalidad y permitiendo realizar la última etapa del 
trayecto en este modo más sostenible.  

  

Medida nº1 

Creación de un aparcamiento de proximidad 

Para reducir el tráfico vehicular dentro del centro de Villava/Atarrabia, se 
propone la creación de una bolsa de aparcamiento en la Avenida 
Pamplona, entre la intersección de calle Las Eras y la gasolinera.  Esta vía 
es un lugar de paso, y tiene una conexión directa con las principales 
carreteras de la zona: la Ronda Este PA-30, la PA-35, etc. 

Esta medida complementa y potencia los anteriormente propuestos Ejes 
Peatonales Preferentes. Esto se debe a que, tal y como se comentó en la 
estrategia Red de Itinerarios Peatonales, se propone eliminar más de 100 
plazas de estacionamiento para hacer nuevos senderos peatonales más 

atractivos y accesibles y, de esa manera inducir a que el tráfico en el centro 
de Villava/Atarrabia se reduzca. Las plazas de aparcamiento suprimidas 
se compensarán con la nueva bolsa de aparcamiento, que dará 
ocupación a un mayor número de vehículos, aproximadamente 120 
plazas nuevas. 

  

 

Interacciones con otras 
estrategias  

E2.1, E2.2, E3.1 y E4.2. 

  

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 

mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 
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Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador Unidad de medición  
Valor 
actual  

Valor 
Esperado 

Aparcamientos de proximidad 
Número de aparcamientos de 

proximidad 
0 1 

Plazas en aparcamiento de 
proximidad 

Número de plazas en aparcamiento 
de proximidad 

0 >100 

Aparcamientos en ejes 

peatonales preferentes 

Porcentaje de reducción de plazas 
de aparcamiento en ejes 
peatonales preferentes 

0% 30% 

 

Ámbito espacial Municipio de Villava/Atarrabia 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Junta de Gobierno, Comisión de Urbanismo, Medio 
Ambiente y Desarrollo Sostenible. 

 
Fuente: Elaboración propia 
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2.3.3 Programa de Optimización y Dinamización del Transporte Público 

Lógica de la Estrategia 

Villava/Atarrabia cuenta con tres líneas de autobús pertenecientes al Transporte Urbano 
Comarcal (TUC), que conectan con Pamplona y otros municipios del Área Metropolitana. 

Se hace notable la importancia que tiene este servicio y en general la calidad que ofrece a 
los ciudadanos. Pese a esto, se han detectado una serie de puntos conflictivos, relacionados 
con la distribución espacial de las paradas, la accesibilidad de los usuarios al autobús desde 
la vía pública y el efecto que ejerce en el tránsito viario de la ciudad. 

Existe una demanda de un servicio directo que conecte Villava/Atarrabia con la zona norte 
de Pamplona, donde se concentra una parte importante del sector empresarial e industrial 
de la Comarca de Pamplona, favoreciendo de esta manera un aumento en los 
desplazamientos en transporte público en detrimento del uso del vehículo privado. 

El tamaño y configuración urbana de Villava/Atarrabia, hacen especialmente importante el 
uso del autobús para los desplazamientos con el exterior del municipio. Por ello, la mejora 
del servicio del transporte público constituye uno de los ejes más importantes de actuación 
en materia de movilidad sostenible, donde su adaptación a las diferentes coyunturas en 
función de la demanda constituye una garantía de éxito. 

A continuación, se proponen una serie de medidas que proporcionen un servicio de 
transporte público eficiente, confortable y de calidad. 

Medidas propuestas 

El servicio de Transporte Urbano de la Comarca de Pamplona, según le Ley Foral 8/1998 es 
responsabilidad de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona en cuanto a su gestión y 
ordenación. Por tanto, las medidas que se proponen son competencias de la propia 
Mancomunidad. 

a. Servicio express 

La zona norte de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona es un emplazamiento atractor 
de población principalmente por motivos laborales. La línea 7, conecta Villava/ Atarrabia 
con municipios como San Jorge, San Pedro, Auza o Multzoa, tratándose de la única 
alternativa para desplazarse a esta zona. 

Esta línea, presenta un número elevado de paradas, haciendo que el recorrido desde 
Villava/Atarrabia hasta el final del itinerario se realice en un periodo de tiempo elevado. 
Para minimizar estos tiempos de viaje, se propone la creación de un servicio express de la 
línea 7 en las horas punta del servicio, reduciendo de esta manera el número de paradas y 
por tanto el tiempo de los viajes.  La implantación de esta medida requiere la realización 
de un estudio de demanda, que determine cuales van a ser las paradas que compondrán el 
servicio express, su horario y el número de expediciones diarias. 

b. Modificación de las paradas de autobús de la Calle Bidaburua 

La disposición de algunas paradas de autobús de Villava/Atarrabia suponen un problema de 
accesibilidad y seguridad peatonal. 

Este tipo de problema afecta especialmente a la calle Bidaburua, concretamente en: 

• Parada 220 (C/ Bidaburua nº 4). 
Esta parada de autobús se caracteriza por tener una distancia mínima entre el paso 
peatonal que existe al comienzo del área delimitada para la parada de autobús y los 
aparcamientos en línea en la parte final. Estas condiciones provocan que la zona 
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señalizada para la detección del autobús se situé en paralelo al primer 
estacionamiento en línea, coincidiendo con la zona de embarque, hecho que dificulta 
el acceso a los usuarios. 
Además, existen una serie de elementos instalados en las aceras para impedir la 
entrada de vehículos a la zona peatonal, que dificultan el acceso al autobús a las 
personas con movilidad reducida. 

Gráfica 47. Parada de autobús de la Calle Bidaburua nº 4 (Parada 220) 

 

Fuente: Google Earth 

Para solucionar este problema, se propone la eliminación de los tres aparcamientos 
en línea y la prolongación de la acerca, para que, de esta forma, la zona delimitada 
para la detección del autobús se sitúe completamente en paralelo a la acera. 

 

Gráfica 48. Eliminación de los tres aparcamientos en línea de la calle Bidaburua y ensanchamiento de la acera 

 

Fuente: Google Earth 
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Además, se propone la incorporación de marquesina, con banco, información de los 
recorridos de las líneas urbanas e interurbanas y la eliminación de los elementos 
situados en las aceras que impidan el acceso al autobús. 
 

• Parada 189 (Rotonda de la C/Fermín Tirapu con C/Bidaburua). 
Esta parada es una de las cabeceras de la línea 7, donde los autobuses finalizan e 
inician el itinerario de esta línea, por tanto, es frecuente observar a los autobuses 
esperando en este punto. 
La ubicación de esta parada en la salida de un ramal de la glorieta afecta tanto al 
tráfico viario como a la seguridad de los usuarios del autobús, ya que, en algunas 
ocasiones, los autobuses se quedan obstaculizando parte de la intersección. 
El problema, se agrava en la hora punta de la mañana, donde se produce un aumento 
tanto del número de vehículos como de expediciones de la línea 7, causando grandes 
retenciones e inseguridad. 
Por otra parte, es una de las paradas con mayor número de usuarios de 
Villava/Atarrabia. Esta afluencia se traduce en un aumento del tiempo de embarque 
y desembarque de los usuarios, y, por tanto, el tiempo que los autobuses están 
parados es mayor. 
 

Gráfica 48.. Parada de autobús de la C/Bidaburua junto a la rotonda (Parada 189) 

 

 

Fuente: Google Earth 

Para resolver este problema, se propone trasladar dicha parada en esta misma calle, 
unos metros más adelante. 
 

• Parada 190 (C/Bidaburua con C/Serapio Huci). 
En este caso, el ancho de la acera y la distribución del mobiliario urbano entorno a 
la marquesina del autobús, actúa como un obstáculo para los usuarios, dificultando 
el acceso para personas con movilidad reducida. 
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Gráfica 49. Parada de autobús de la C/Bidaburua – C/Serapio Huici (Parada 190) 

 

Fuente: Google Earth 

Para mejorar esta situación se propone disminuir la calzada en un solo carril, para que de 
esta manera el espacio destinado al tránsito peatonal aumente. Esta medida se puede 
establecer en toda la vía o solo en las proximidades de la marquesina como se puede ver en 
la siguiente imagen. 

Gráfica 52. Ampliación de las aceras en las proximidades de la Parada 190 

 

Fuente: Google Earth 
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c. Modernización del servicio de transporte público 

Esta medida enumera una serie de iniciativas cuyo objetivo es modernizar el servicio de 
transporte público, para mejorar la experiencia de los usuarios y, por otra parte, se atraigan 
a las personas indecisas respecto al uso del transporte público como medio de 
desplazamiento. 

• Incorporación de servicio wifi gratuito y puntos USB para la carga de elementos 
electrónicos como teléfonos móviles, en las paradas de autobús y en los propios 
vehículos. 
 

Conector USB instalado en un autobús de la EMT de Madrid 

 

. Fuente: Ayuntamiento de Madrid 

• Para las personas con discapacidades visuales se propone la instalación de recorridos 
con pavimento podotáctil, que sirvan de guía hasta las puertas de embarque del 
autobús.  

• Enfoque de género. Se proponen dos actuaciones: 
o Mejoras en la seguridad. Mediante el aumento de la iluminación en los 

entornos de las pardas y la eliminación de la vegetación en las proximidades, 
para evitar situaciones de inseguridad. Puede ir acompañado con el botón de 
“socorro” en las paradas, que permite contactar directamente con la policía 
local. 

o Campañas de “Manspreading”. Este término alude a la manera de sentarse de 
algunos hombres, en especial en el transporte público, con las piernas 
abiertas, invadiendo el espacio de los asientos adyacentes. Para evitar esta 
conducta, se propone la incorporación de carteles tanto en los autobuses 
como en las paradas, para recordad la necesidad de mantener un 
comportamiento cívico y de respeto del espacio de todo el mundo a bordo del 
transporte público.  
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Gráfica 50. Iconografía para concienciar a la población sobre el “Manspreading” 

 

Fuente: EMT de Madrid 

• Facilitar el método de pago, incluyendo en los autobuses, la posibilidad de pagar con 
tarjeta de crédito o mediante una aplicación de móvil para que de esta manera se 
agilice el proceso. 

• Incorporación de información en todas las paradas de los autobuses interurbanos que 
atraviesan Villava/Atarrabia, que incluya tanto el horario como el precio. 
 

Costes asociados 

La mayor parte de los costes previstos se producirán en el primer año de puesta en servicio, 
no obstante, las inversiones en infraestructura podrán secuenciarse en el tiempo. 

Los costes de operación y mantenimiento se calculan porcentualmente a partir de los de 
implantación. 

Ficha resumen 

 
Tabla 12.. Ficha resumen de la estrategia Programa de optimización y dinamización del transporte público. 

Estrategia Programa de Optimización y Dinamización del Transporte Público 
 

Objetivos a los 
que responde 

08, 09, 10, 18, 19 y 20. 

 

Lógica              
de la estrategia 

El servicio de transporte público comarcal cuenta con una serie de puntos 
problemáticos, principalmente relacionados con la operativa del servicio y 
la distribución espacial de las paradas y el efecto que ejerce en el tránsito 
viario y la accesibilidad de los usuarios. 

Para ello, se describen una serie de medidas que traten de mitigar esta 
problemática y que además mejore el servicio actual, renovando y 
actualizando el transporte a las necesidades actuales y futuras del 

municipio, para facilitar el acceso a las personas usuarias. 
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Medida nº1 

Servicio exprés en determinados horarios 

Se propone que la línea 7, que conecta Villava/ Atarrabia con municipios 
como San Jorge, San Pedro, Auza o Multzoa, realice en horas punta servicio 
exprés (reducir el número de paradas) o servicio lanzadera para mejorar la 
velocidad comercial de la línea y fomentar el transporte público por motivo 
trabajo. 

 

Medida nº2 

Modificación de la localización y el acceso de las paradas de autobús 
de la Calle Bidaburua 

La disposición de las paradas de autobús en ciertos casos supone una 
problemática importante, respecto a la seguridad peatonal, la 

accesibilidad y el transito circulatorio de la vía. 

• Eliminación del aparcamiento junto a la parada 220 (C/ Bidaburua 
nº 4). 

• Trasladar la parada 189 para que no interfiera con el tránsito en la 
glorieta de Bidaburua con Fermín Tirapu. 

• Aumento de las aceras en las proximidades de la parada 190 

(C/Bidaburua con C/Serapio Huci) para permitir la accesibilidad 
peatonal. 

 

Medida nº3 

Mejora de las instalaciones y prestaciones 

• Wifi y puntos USB para la carga de móviles. 

• Recorridos con pavimento podotáctil, diferenciados del resto de 
pavimento, y que sirvan de guía hasta las puertas de embarque del 
autobús.  

• Mejora de la iluminación en los entornos de las pardas y eliminación 
de la vegetación en las proximidades, para evitar situaciones de 

inseguridad. 

• Campañas de “Manspreading”.  

• Facilitar el método de pago, incluyendo en los vehículos. 

• Información en todas las paradas de los autobuses interurbanos. 
  

 

Interacciones con otras 
estrategias  

E2.2 y E4.2. 

  

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 
mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 
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Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador Unidad de medición  
Valor 
actual  

Valor 
Esperado 

Desplazamientos en 
transporte público 

% de viajes en Transporte Público 20% 28% 

Accesibilidad universal 
Nº paradas de autobús accesibles 

(sensorial, motriz y cognitiva) 
0 Todas 

Nuevas tecnologías aplicadas 

al transporte público 

Nº paradas de transporte público 
con nuevas tecnologías (wifi, USB, 

etc.) 
0 Todas 

Campañas “manspreading” Nº campañas “manspreading” 0 20 

Información del transporte 
interurbano 

Nº de paradas con información del 
transporte interurbano 

0 Todas 

 

Ámbito espacial Municipio de Villava/Atarrabia. 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Mancomunidad de la Comarca de Pamplona, Junta de 
Gobierno.  

Fuente: Elaboración propia 
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2.4. Estrategias Transversales 

2.4.1 Camino Escolar Seguro 

Lógica de la Estrategia 

Los atascos a las horas de entrada y salida de los centros escolares es uno de los conflictos 
de movilidad que más se repite en Villava/Atarrabia. Como consecuencia, se derivan 
problemas de seguridad vial y contaminación que afectan directamente a los escolares. 
El acompañamiento de los menores, por lo general se realizan en coche, que provoca  
congestión de las vías colindantes a los centros educativos por el estacionamiento de 
vehículos en lugares prohibido o en doble fila, generando situaciones de inseguridad en 
lugares sensibles (paso continuo de niños), como ocurre en la glorieta de Fermín Tirapu.  

Una solución a esta problemática es la creación de itinerarios escolares seguros para el 
desplazamiento peatonal del alumnado y sus familias, reduciendo, o eliminando 
completamente, la presencia de vehículos privados en las puestas de los centros educativos. 

Esta estrategia propone una serie de intervenciones para la implantación de un camino 
escolar seguro en el municipio de Villava/Atarrabia, mostrando tanto su diseño como 
distintas estrategias para incentivar su utilización entre la ciudadanía. 

Medidas propuestas 

La movilidad de los colectivos más vulnerables ante los vehículos motorizados constituye el 
marco conceptual y estratégico para la elaboración de un Plan de Itinerarios temáticos y 
seguros de Villava/Atarrabia. 

De esta manera, y para que los niños y niñas recuperen la experiencia de caminar juntos 
hasta el colegio y se muevan con seguridad, autonomía y de manera divertida por las calles 
se requiere de un programa que recupere el uso y disfrute del espacio público de forma 
lúdica, se propone la creación de Caminos Escolares Seguros, que contemple las siguientes 
acciones: 

• Diseño de la red de itinerarios escolares 

A modo orientativo, se propone la siguiente red de itinerarios escolares, que deberá 
coordinarse con el Plan de Itinerarios Peatonales y el Plan Integral de Accesibilidad. En su 
diseño se han tenido en cuenta la distribución poblacional del municipio, la ubicación de los 
centros educativos y la jerarquización viaria. Esta red de caminos conecta las principales 
zonas residenciales con los centros educativos, donde se pueden identificar los puntos de 
origen de los itinerarios y los puntos de espera intermedios, donde se realiza una pequeña 
pausa para que se puedan incorporar más alumnos de estas zonas. 

Gráfica 51. Propuesta de Caminos Escolares Seguros. 
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Fuente: Elaboración propia 
 
 

Tabla 13. Codificación de los colegios.  

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

Una vez elaborado los itinerarios, se desarrollarán distintos horarios en función de las horas 
de entrada y salida de cada centro educativo. 

• Proceso de participación 
 

Para que esta estrategia tenga plena acogida entre el alumnado y sus familias, es 
fundamentan realizar procesos participativos, donde se expliquen los beneficios de este tipo 
de medidas en la ciudadanía y se tengan en cuenta sus opiniones. Para ello, desde las 
administraciones municipales, se realizarán distintos talleres en los centros educativos, 
explicando el diseño de este tipo de estrategia y se recojan las sugerencias por parte de los 
alumnos, profesores y padres. 
Toda esta información recabada se integrará en el diseño de los itinerarios, realizando las 
modificaciones que sean necesarias para una plena acogida entre los ciudadanos. 
 
 

• Puesta en marcha del proyecto 

Código  Nombre 

1 Colegio Público Atargi 

2 Colegio Publico Lorenzo Goicoa 

3 Colegio La Presentación FESD 

4 Paz de Ziganda Ikastola 

5 IES Pedro de Atarrabia 
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Una vez que se tiene elaborado el diseño de los itinerarios y los horarios de recogida de 
cada punto, el siguiente paso es poner en marcha el proyecto, para ello se propone la 
implantación de una serie de medidas para asegurar un correcto funcionamiento: 

o Incorporación de señalética. La identificación de los caminos escolares 
seguros es algo fundamental, por ello se propone la incorporación de carteles 
en los principales puntos de origen y de espera, donde se muestre un plano 
con el itinerario a seguir y sus horarios. Se puede acompañar con marcas en 
el viario, como las que vemos en las siguientes imágenes: 

Señalización del camino escolar en Riba-roja de Túria 

 

Fuente: Elaboración propia 

o Aplicación de nuevas tecnologías. La propuesta consiste en una aplicación 
para smartphone tipo Trazeo que permita gestionar y promover el proyecto 
de camino escolar seguro de Villava/Atarrabia. Estas aplicaciones ofrecen 
beneficios tanto para las familias como para los colegios. Los padres podrán 
comunicarse con la Policía o los monitores a través de la aplicación o controlar 
en tiempo real desde que los niños y niñas se incorporan al grupo hasta que 
llegan al colegio de destino. 
 

o Campañas de promoción. Creación de campañas interactivas que promocionen 
los desplazamientos en bicicleta o a pie entre los escolares. 
Un ejemplo de esto es la campaña de “El juego de la serpiente” que consiste 
en un juego fácil de poner en práctica y útil para los centros educativos que 
quieran sumarse. El juego permite organizar otras actividades en paralelo 
relacionadas con movilidad, medio ambiente urbano o salud. 
 
Cuando un colegio está listo para iniciar la campaña, debe elegir un periodo 
de dos semanas, durante el calendario escolar, para llevarla a cabo. En esas 
dos semanas, cada vez que los alumnos utilizan un modo de transporte 
sostenible en sus desplazamientos al cole (andando, en bici, usando el 
transporte público o compartiendo coche), pegan pegatinas en un colorido 
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póster que representa una serpiente. Cada colegio fija sus retos particulares, 
pero el objetivo final es cubrir completamente la serpiente con pegatinas. 

Juego de la serpiente del CEIP Reyes Católicos 

 

Fuente: Trafficsnakegame.eu 

 

Costes asociados 

El coste asociado a esta estrategia dependerá de las medidas que recoja el propio “Camino 
Escolar Seguro”.. El proyecto podrá realizarlo el propio Ayuntamiento o externalizarlo a una 
empresa privada. 

Ficha resumen 

Tabla 14. Ficha resumen de la estrategia Camino Escolar Seguro. 

Estrategia Camino Escolar Seguro 
 

Objetivos a los 
que responde 

01, 02, 03, 04, 05, 12, y 17. 

 

Lógica              
de la estrategia 

La excesiva dependencia del uso del vehículo propio influye directamente 

en la forma en la que el alumnado acude al colegio. En este sentido, el 
acompañamiento a menores es realizado por el padre o la madre, 
principalmente en coche, frecuentemente antes de ir al trabajo. Este 
hábito genera congestión de las vías colindantes a los centros educativos 
por el estacionamiento de vehículos en lugares prohibido o en doble fila, 
generando situaciones de inseguridad en lugares sensibles (paso continuo 
de niños), como ocurre en la glorieta de Fermín Tirapu.  

Esta estrategia propone una serie de intervenciones para incentivar los 
desplazamientos peatonales y ciclistas de los escolares y 
acompañantes y, en consecuencia, reducir los niveles de tráfico, 
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mejorando los parámetros de calidad medioambiental, seguridad, confort 
y la propia autonomía de los niños y niñas.  

  

Medida nº1 

Se propone la creación de Caminos Escolares Seguros, que contemple las 
siguientes acciones: 

• Diseño de la red de itinerarios escolare. Se han tenido en cuenta la 

distribución poblacional del municipio, la ubicación de los centros 
educativos y la jerarquización viaria. 

• Proceso de participación. Divulgación de los beneficios de este tipo 
de medida y recogida de las opiniones de los alumnos, profesores y 
padres. 

• Puesta en marcha del proyecto. Para asegurar una implantación con 

éxito se proponen una serie de medidas: Incorporación de 
señalética, aplicación de nuevas tecnologías y campañas de 
promoción. 
 

  

 

Interacciones con otras 
estrategias  

E1.1, E1.2, E2.1, E3.1 y E4.2. 

 
 

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 
mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 

          

Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador Unidad de medición  
Valor 
actual  

Valor 
Esperado 

Elaboración de proyectos de 
Camino Escolar Seguro 

Número de proyectos de Caminos 
Escolares Seguros 

0 
1 por 
centro 
escolar 

 

Ámbito espacial Municipio de Villava/Atarrabia 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Junta de Gobierno, Comisión de Urbanismo, Medio 
Ambiente y Desarrollo Sostenible, Comisión de Juventud 

y Comisión de Educación.  

Fuente: Elaboración propia 
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2.4.2 Plan de Formación y Concienciación 

Lógica de la Estrategia 

Un aspecto fundamental para lograr los objetivos del presente Plan de Movilidad Urbana 
Sostenible de Villava/Atarrabia, es la participación ciudadana. Para que esto ocurra, se debe 
informar y concienciar a la población de las ventajas que supone la modificación de ciertos 
tipos de hábitos de desplazamiento. 

Tras un primer momento analítico y propositivo de carácter técnico-participativo para la 
elaboración del PMUS, es necesario avanzar hacia la comunicación, divulgación, fomento y 
promoción del conjunto de estrategias y medidas propuestas en este documento.  

A través de los responsables de movilidad, se diseñarán y realizarán una serie de campañas 
a través de las cuales se fomente las propuestas que se plantean para conseguir el cambio 
cultural necesario para implementar un modelo de movilidad sostenible, así como un 
municipio más habitable con una mejor calidad de vida para todos los ciudadanos de 
Villava/Atarrabia. 

Por tanto, esta estrategia trata de involucrar a todos los ciudadanos e integrar aquellas 
propuestas que permitan concienciar, sensibilizar y participar en las medidas que se 
desarrollarán como parte del PMUS. 

Medidas propuestas 

La participación ciudadana y su implicación en la puesta en marcha de las medidas 
propuestas en el presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible, es una parte muy importante 
para que se logre un éxito elevado, por ello, se estima necesario el desarrollo de las 
siguientes iniciativas:  

• Comunicación y divulgación. El objetivo es establecer medidas de comunicación y 

difusión de las estrategias desarrolladas en el presente Plan de Movilidad Urbano 

Sostenible, con el fin de llegar a un mayor número de habitantes e incidir en una 

reflexión colectiva sobre la movilidad sostenible. 

Los medios empleados para tal fin pueden ser de dos tipos: 

o Campañas puntuales de información, que cuente con: publicidad de diversos 
medios clásicos como prensa local o canales de radio; por medio de la página 
web del Ayuntamiento; con jornadas y talleres técnicos que refuercen el 
carácter técnico; redes sociales, coordinadas o no con las actuales, según el 
grado de integración organizativo; disposición de Merchandising, 
principalmente de material de papelería y oficina (bolígrafos, libretas, 
carpetas, etc). 
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Gráfica 52.Cartel de información de utilización de la bicicleta 

 

Fuente: DGT 

o Sistema permanente de información, formado a partir de: espacios que hagan 
visible las experiencias y buenas practicas en relación con temas de movilidad 
y sostenibilidad social con perspectiva de género; difusión de las aplicaciones 
existentes que ofrecen información que, directa o indirectamente, pueden 
promocionar la movilidad sostenible. 
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• Campañas de sensibilización. El proceso de sensibilización es un paso importante 
para el cambio social, pero, para proporcionar una modificación real de los hábitos, 
la campaña tiene que lograr motivar e implicar a la ciudadanía. 
El diseño de una campaña o actividad de sensibilización efectiva es aquella que 
consigue hacer llegar un mensaje a la audiencia en particular, e influye en el 
comportamiento de dicha audiencia. La investigación, la reflexión y una cuidadosa 
planificación aumentarán la probabilidad de conectar con la audiencia prevista y 
lograr un efecto. 
La finalidad será crear una conciencia de la necesidad de tomar iniciativas a nivel 
individual, a través de un esquema de acciones. Se propone concretamente la 
elaboración y desarrollo de un catálogo de campañas que pueden versar los siguientes 
temas: 
 

o Convivencia entre los ciclistas, peatones y vehículos en la vía pública.  
o Beneficios del uso de la bicicleta. 
o Uso de energías renovables en el transporte. 
o Respeto de la velocidad que marca la vía. 
o Beneficio de una movilidad sostenible en el medio ambiente y en la calidad 

de vida de las personas. 
o Efecto de las drogas en la conducción. 
o Uso del transporte público como alternativa al vehículo privado. 

 
Para ello se pueden establecer jornadas de debate, donde la población puede debatir 
libremente y a la vez ser informada. 
 
Estas campañas serán elaboradas en todo momento con elementos comunicativos no 
sexistas, es decir, que no incorporen imágenes o lenguajes que impliquen y/o 
fomenten la discriminación sexista. Además, serán implementadas y desarrolladas 
teniendo en cuenta a las personas que tienen una capacidad reducida de 
discriminación de colores (daltonismo) 
Además, se recomienda incorporar criterios de igualdad en los pliegos de asistencia 
técnica para las campañas de sensibilización y difusión, incluido el uso de un lenguaje 
e imágenes inclusivas y no estereotipadas.  
 
 

• Talleres y actividades participativas. Consiste en crear actividades interactivas 
donde la población pueda ser partícipe. Entre otras, pueden llevarse a cabo las 
siguientes: 

 
o Día de la bicicleta. Un día al año los ejes principales de la ciudad se cortarán al 

tráfico rodado, para celebrar una carrera ciclista donde podrá participar 
cualquier ciudadano gratuitamente. Es un acto que ha de servir de concienciación 
de la bicicleta como medio de transporte y para hacer hincapié en la convivencia 
necesaria entre ciclistas, peatones y automovilistas.  

 
o Concursos de fotografía, relatos literarios o dibujos sobre la movilidad sostenible 

que luego pueden ser difundidos a través de las redes sociales del municipio.  
 

 
o Eventos intermitentes. Explicado en la estrategia de Red de Itinerarios 

Peatonales. 
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o Fomentar el turismo verde en bicicleta. Aprovechando la ruta de bicicleta de 

montaña e itinerarios ciclos peatonales en el Parque Fluvial Comarcal, se propone 
la elaboración de publicidad que promueva la visita de Villava/Atarribia en 
bicicleta, invitando a los turistas a disfrutar de dicha senda. Por otra parte, es 
importante atender en este sentido al turismo de paso, cuyo destino es el camino 
de Santiago. Se puede realizar actividades informativas, de esta ruta, la 
conectividad que presenta con el exterior, las zonas estanciales donde descansar 
y poder abastecerse, y de esta manera incentivar el uso de la bicicleta y el turismo 
sostenible. 

 
o Cursos de formación. Por ejemplo, en los colegios se propone impartir formación 

vial, que proporcione las nociones básicas para circular en bicicleta, interpretar 
las señales y respetar los distintos modos de transporte de la vía.  

 
En Holanda, desde hace más de ochenta años, los niños de 12 años deben realizar 
un examen teórico y práctico de bicicleta, que se le conoce como el 
Verkeersexamen, para demostrar sus conocimientos sobre seguridad vial 
orientada a la conducción encima de la bicicleta. En esta franja de edad los niños 
holandeses pasan de la educación primaria a la secundaria, momento en el que 
la bicicleta se convertirá en su medio principal de transporte. Este tipo de 
formación es un aspecto fundamental, que permite una buena convivencia entre 
los diferentes usuarios de la vía, además, familiariza este modo de transporte 
sostenible, haciéndolo más visible y, por tanto, fomentando su uso. 
 

Gráfica 53. Verkeersexamen de los países bajos. 

 

Fuente: VVN Verkeersexamen 

o Promoción de distintivos a aquellas personas o entidades que lleven a cabo 
buenas prácticas relacionadas con la movilidad sostenible con el fin de promover 
buenas prácticas en movilidad urbana sostenible con impacto beneficioso en la 
ciudadanía. Un ejemplo de esto es el distintivo que cada año concede el 
Ayuntamiento de Madrid, con el nombre ‘Muévete Verde’.  

 

Gráfica 54. Promoción “Muévete verde”.. 
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Fuente: aavvmadrid.org 

 

Costes asociados 

Teniendo en cuenta el carácter extenso de las campañas durante la elaboración del PMUS se 
estima que la realización de campañas de concienciación sea extensa en el tiempo, durante 
los 10 años de implantación del Plan, al menos 1 campaña por año. 

Ficha resumen 

Tabla 15. Ficha resumen de la estrategia Plan de Formación y Concienciación. 

Estrategia Plan de Formación y Concienciación 
 

Objetivos a los 
que responde 

Todos. 

 

Lógica              
de la estrategia 

Un aspecto fundamental para lograr los objetivos del presente Plan de 
Movilidad Urbana Sostenible de Villava/Atarrabia, es la participación 
ciudadana. Para que esto ocurra, se debe informar y concienciar a la 
población de las ventajas que supone la modificación de ciertos tipos de 

hábitos de desplazamiento. 

Por tanto, esta estrategia trata de involucrar a todos los ciudadanos e 
integrar aquellas propuestas que permitan concienciar, sensibilizar y 
participar en las medidas que se desarrollarán como parte del PMUS. 

  

Medida nº1 

Comunicación y divulgación. El objetivo es establecer medidas de 
comunicación y difusión de las estrategias desarrolladas en el presente Plan 
de Movilidad Urbano Sostenible, con el fin de llegar a un mayor número de 
habitantes e incidir en una reflexión colectiva sobre la movilidad 
sostenible. 

 

Medida nº2 

Campañas de sensibilización. El proceso de sensibilización es un paso 
importante para el cambio social, pero, para proporcionar una 
modificación real de los hábitos, la campaña tiene que lograr motivar e 
implicar a la ciudadanía. 

El diseño de una campaña o actividad de sensibilización efectiva es aquella 
que consigue hacer llegar un mensaje a la audiencia en particular, e influye 
en el comportamiento de dicha audiencia. La investigación, la reflexión y 
una cuidadosa planificación aumentarán la probabilidad de conectar con la 
audiencia prevista y lograr un efecto. 

 

https://aavvmadrid.org/
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Medida nº3 

Talleres y actividades participativas. Consiste en crear actividades 
interactivas donde la población pueda ser partícipe. Entre otras: día de la 
bicicleta, concursos, eventos intermitentes, promoción de buenas prácticas 
de movilidad sostenible, etc. 

  

 

Interacciones con otras 
estrategias  

Todas. 

  

Plazo de ejecución 

 (años) 

Inversión 

(M€) 

Operación y 
mantenimiento 

(M€/año) 

<4 4-8 >8 < 0,5 0,5–1 1-5 >5 < 0,5 0,5–1 >1 

          

Indicadores de evaluación y seguimiento 

 

Indicador Unidad de medición  
Valor 
actual  

Valor 
Esperado 

Divulgación de las medidas 
del PMUS 

Porcentaje de población que 
conoce las medidas del PMUS 

0 100% 

Campañas de sensibilización 
Número de campañas 

desarrolladas 
0 10 

Talleres y actividades 
participativas 

Número de talleres y actividades 
para la ciudadanía 

0 20 

 

Ámbito espacial Municipio de Villava/Atarrabia 
 

Áreas del Ayuntamiento 
involucradas 

Todas 

Fuente: Elaboración propia 
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Porcentaje de población que conoce las medidas del PMUS 

 

 

Programación 
temporal, 

prioridad y gastos 
por ámbitos de 
intervención 

Plan de Acción de la Movilidad Urbana Sostenible de 
Villava/Atarrabia 
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3. Programación temporal, prioridad y gastos por Ámbito de intervención 
 
 

 
 

Tabla 16. Programación temporal. 

Ámbito de intervención Id Estrategia 

Programación 

Prioridad Ejecución (años) Inversión (M€) Mantenimiento (M€) 

Baja Media Alta <4 4-8 >8 <0,5 0,5-1 1-5 >5 <05 0,5-1 >1,00 

Estrategias 
instrumentales 

1.1 Plan Integral de Accesibilidad              

1.2 Plan Director de la Movilidad Ciclista              

Estrategias 
Estructurantes 

2.1 Red de Itinerarios Peatonales              

2.2 Reordenación viaria              

Estrategias 
Complementarias 

3.1. Infraestructuras ciclistas              

3.2. Aparcamientos de proximidad              

3.3 
Programa de optimización y dinamización del 
transporte público 

             

Estrategias 
Transversales 

4.1. Camino Escolar Seguro              

4.2. Plan de Formación y Concienciación              

Fuente: Elaboración propia 
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Evaluación 
ambiental 

Plan de Acción de la Movilidad Urbana Sostenible de 
Villava/Atarrabia 
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4. Evaluación ambiental 

El desarrollo y la aplicación de las estrategias anteriormente definidas propiciará un cambio 
en la forma en que se desplaza la ciudadanía en Villava/Atarrabia en los próximos 10 años 
(horizonte de acción establecido para el PMUS), aumentando la movilidad peatonal, ciclista 
y en transporte público, en detrimento del vehículo privado. 

A partir de nuestra experiencia en otros proyectos y estudios de semejantes características, 
y de los datos proporcionado por instituciones oficiales como el Ministerio de Medio Ambiente 
o el Instituto para la Diversificación y ahorro de la Energía (IDAE), se ha estimado dos 
escenarios en los que se ha calculado el balance de emisiones con y sin la implementación 
de las estrategias propuestas en el PMUS. 

Es importante, tener en cuenta el escenario actual del reparto modal, consumos energéticos 
y emisiones de gases efecto invernadero, para poder comparar con los dos escenarios que se 
van a plantear a continuación. Esta información se analizó en la fase de diagnóstico y a modo 
de resumen en las siguientes tablas se muestran estos datos. 

Tabla 17. Emisiones producidas en Villava/Atarrabia por modo de transporte (2018) 

Modo  CO2 (kg/día) CO2 (T/año) 

Coche 2.7563,14 10.060,55 

Autobús 8.521,16 3.110,22 

Moto 104,55 38,16 

Total 36.188,85 13.208,93 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Tabla 18. Porcentaje del reparto modal a partir de la Encuesta de Movilidad General (EMG) realizada en 2019 

Porcentaje del reparto modal en Villava/Atarrabia  

Modo Porcentaje 

A pie 29% 

Coche conductor 44% 

Coche acompañante 5% 

Moto o ciclomotor 0% 

Autobús 20% 

Bicicleta 1% 

Taxi 1% 

Fuente: Elaboración propia. 
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a. Escenario 1. “Do nothing” 
 
En este escenario se determina el desarrollo esperado de los parámetros de movilidad de 
Villava/Atarrabia en caso de no aplicarse ninguna de las medidas propuestas en el PMUS. 
Para ello, se tiene en cuenta el incremento del parque móvil en los próximos 10 años. 
Siguiendo la tendencia de crecimiento del número de vehículos en Villava/Atarrabia de estos 
últimos 7 años, se estima que para el 2028, el número de vehículos ascienda a 7.029, 
suponiendo un crecimiento del 5% respecto a los datos del 2018. 
 

Tabla 19. Proyección del parque móvil de Villava/Atarrabia 

 

Fuente: DGT, elaboración propia 
 

Este incremento supone un incentivo para el uso del vehículo privado en los desplazamientos, 
y, por tanto, se produce un cambio modal, donde el uso de este medio de transporte 
asciende al 54 % de los desplazamientos. Esto se traduce, en un aumento de consumo de 
combustible y por tanto de emisiones, como se detalla en la siguiente tabla. 

Tabla 20. Escenario ‘Do nothing’, estimación del aumento de emisiones 

Fuente: Elaboración propia 
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2028’ 

CO2 (T/año) 
2018 

CO2 (T/año) 
‘Do nothig 

2028’ 

Coche 27.563,14 33.499,66 10.060,55 12.228,37 

Autobús 8.521,16 8.499,85 3.110,22 3.102,45 

Motocicleta 104,55 104,29 38,16 38,06 

Total 36.188,85 42.103,79 13.208,93 15.367,88 
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b. Escenario 2. Implantación del PMUS 
 
En este escenario se van a tener en cuenta todas las medidas propuestas en el presente Plan 
de Acción en el municipio de Villava/Atarrabia. Se estima que el reparto modal cambiará, 
favoreciendo los desplazamientos en modo más sostenibles, logrando los siguientes 
resultados: 

Gráfica 55.Reparto modal de Villava/Atarrabia en 10 años, con y sin PMUS 

 

Fuente: Elaboración propia 

Se estima que se va a lograr un ahorro de 42,62 % de las emisiones de gases de efecto 
invernadero, es decir, se dejarán de emitir 6.549,71 toneladas de CO2. Esto supone un ahorro 
de 2.937,09 litros de combustibles fósiles. 
 

Tabla 21. Resumen del ahorro en combustible y emisiones 

Fuente: Elaboración propia  
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Litros de combustible 

Do nothing 15.367,88 6.891,43 

Con PMUS 8.818,17 3.954,34 

Ahorro 6.549,71 2.937,09 
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5. Indicadores de evaluación y seguimiento 

Para el cumplimiento de los objetivos específicos descritos en apartados anteriores es 
necesario definir un conjunto de indicadores de seguimiento y evaluación de las estrategias, 
que garanticen una implantación progresiva de las intervenciones. 

El acompañamiento del Plan de Acción a través de los indicadores permitirá revisar las 
medidas, adaptándolas a las posibles variaciones que puedan surgir en el ámbito de estudio.  

Se plantea una batería de indicadores provenientes de fuentes y marcos estratégicos de 
planeamiento asociados al desarrollo sostenible de los territorios. Estas fuentes son:  

 

• Sistema de Indicadores POCS.  

• Sistema de Indicadores EU 2030.  

• Sistema de Indicadores ODS 2030.  

• Sistema de Indicadores ODS España 2030.  

Atendiendo a las consignas reflejadas en el documento “Implantación de los planes de 
movilidad urbana sostenible”, redactado por la (FEMP), se estructuran los indicadores según 
ámbitos de intervención. En las tablas siguientes se identifican aquellos indicadores 
necesarios para llevar a cabo el seguimiento del Plan. 
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Tabla 22. Indicadores de las Estrategias Instrumentales.. 

Ámbito de intervención Id Estrategia Indicador Unidad de medición Valor Actual 
Valor 

esperado 

Estrategias 
Instrumentales 

1.1. Plan Integral de Accesibilidad 
Redacción del Plan Integral de 

Accesibilidad 
Nº de Planes de Accesibilidad 

elaborados 
0 1  

1.2. Plan Director de la Movilidad Ciclista 

Redacción del Plan Director de Movilidad 
Ciclista 

Número de Planes Directores de 
Movilidad Ciclista realmente 

elaborados 
0 1 

Campañas de fomento del uso cotidiano de 
la bicicleta 

Número de campañas desarrolladas 0 10 

Formación para la utilización segura de la 
bicicleta 

Número de sesiones formativas de 4 
horas de duración 

0 20 

Firma de convenios con empresas, 
comercios y entidades de cualquier índole 

Número de convenios realmente 
firmados 

0 2 

Fuente: Elaboración propia 

 

Tabla 23. Indicadores de las Estrategias Estructurantes.. 

Ámbito de intervención Id Estrategia Indicador Unidad de medición Valor Actual 
Valor 

esperado 

Estrategias 
Estructurantes 

2.1. Red de Itinerarios Peatonales 

Desplazamientos cotidianos a pie % viajes a pie 29% 36% 

Itinerarios peatonales Km de calles peatonales 0,65 1-1,5 km 

Parklets Nº de parklets implantados 0 10 

Parques de bolsillo Nº de parques de bolsillo 0 5 

Señalización itinerarios peatonales 
preferentes 

Nº de señales específicas para peatones 0 >10 

Eventos intermitentes 
Nº eventos intermitentes (parking day, 

calles abiertas, etc.) 
0 20 

Anchura de aceras 
Nº de calles intervenidas para mejorar 

la accesibilidad peatonal 
0 >5 

2.2. Reordenación Viaria 

Tráfico de paso evitado Porcentaje de vehículos pasantes evitados  0 100% 

Cámaras de seguridad Nº cámaras de seguridad 0 2 

Fuente: Elaboración propia 
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Tabla 24. Indicadores de las Estrategias Complementarias.. 

Ámbito de intervención Id Estrategia Indicador Unidad de medición Valor Actual 
Valor 

esperado 

Estrategias 
Complementarias 

3.1. Infraestructuras Ciclistas 

Desplazamientos cotidianos en bicicleta % viajes en bicicleta 1% >5% 

Itinerarios ciclistas Km de red de ciclocalles 0 13,2 km 

Señalización itinerarios ciclistas 
Nº de señales específicas (horizontal y 

vertical) para ciclistas 
0 >50 

Sistema de registro de bicicletas Nuevo sistema de registro de bicicletas 0 1 

Aparcabicis seguros Nº de aparcabicis seguros 0 9 

3.2. Aparcamientos de Proximidad 

Aparcamientos de proximidad 
Número de aparcamientos de 

proximidad 
0 1 

Plazas en aparcamiento de proximidad 
Número de plazas en aparcamiento de 

proximidad 
0 >100 

Aparcamientos en ejes peatonales 
preferentes 

Porcentaje de reducción de plazas de 
aparcamiento en ejes peatonales 

preferentes 
0% 30% 

3.3. 
Programa de Optimización y Dinamización del 
Transporte Público 

Desplazamientos en transporte público % de viajes en Transporte Público 20% 28% 

Accesibilidad universal 
Nº paradas de autobús accesibles 

(sensorial, motriz y cognitiva) 
0 Todas 

Nuevas tecnologías aplicadas al Transporte 
Público 

Nº paradas de transporte público con 
nuevas tecnologías (wifi, USB, etc.) 

0 Todas 

Campañas manspreading Nº campañas manspreading 0 20 

Información del transporte interurbano 
Nº de paradas con información del 

transporte interurbano 
0 Todas 

Fuente: Elaboración propia 
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Tabla 25. Indicadores de las Estrategias Trasnversales.. 

Ámbito de intervención Id Estrategia Indicador Unidad de medición Valor Actual 
Valor 

esperado 

Estrategias 
Transversales 

4.1. Camino Escolar Seguro 
Elaboración de proyectos de Camino 

Escolar Seguro 
Número de Caminos Escolares Seguros 0 

1 por centro 
escolar 

4.2. Plan de Formación y Concienciación 

Divulgación de las medidas del PMUS 
Porcentaje de población que conoce las 

medidas del PMUS 
0 100% 

Campañas de sensibilización Número de campañas desarrolladas 0 10 

Talleres y actividades participativas 
Número de talleres y actividades para 

la ciudadanía 
0 20 

Fuente: Elaboración propia 
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ANEXO: 

Planos 

Plan de Acción de la Movilidad Urbana Sostenible de 
Villava/Atarrabia 
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ÍNDICE DE PLANOS 

 

1. Ejes Peatonales Preferentes de Villava/Atarrabia 
 

2. Itinerario que realizan los vehículos de paso por Villava/Atarrabia. 
 

3. Propuesta de alternativas de la travesía de sur a norte de Villava/Atarrabia. 
 

4. Propuesta de alternativas de la travesía de norte a sur de Villava/Atarrabia 
 

5. Propuesta de implantación de área de acceso exclusivo para residentes de 
Villava/Atarrabia. 

 
6. Propuesta de incorporación de los nuevos aparcabicis vigilados y cubiertos. 

 
7. Localización del aparcamiento de proximidad y calles colindantes en Villava/Atarrabia. 

 
8. Propuesta de Caminos Escolares Seguros de Villava/Atarrabia. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Página | 96 

 

 



 

Página | 97 

 

 



 

Página | 98 

 

 

Sólo vehículos 
autorizados 

Sólo vehículos 
autorizados 

Sólo vehículos 
autorizados 

Prohibido giro a 
la izquierda 

Cambio sentido 
circulación 

Cambio sentido 
circulación 



 

Página | 99 

 

 

Sólo vehículos 
autorizados 

Sólo vehículos 
autorizados 



 

Página | 100 

 

 



 

Página | 101 

 

 



 

Página | 102 

 

 

Localización del aparcamiento de 
proximidad y calles colindantes en 
Villava 



 

Página | 103 

 

 

Propuesta de Caminos Escolares Seguros 
de Villava 


