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PRESENTACIÓN 

Cuando desde el Ayuntamiento de Bilbao afrontamos el reto de diseñar 

y dotarnos de un plan de movilidad, teníamos la convicción de que el 

objetivo no era conseguir un plan estratégico para mejorar la movilidad 

en la ciudad, como se había hecho hasta ahora en otras ciudades. 

Nuestra prioridad era conseguir que la calidad de vida de las personas 

mejorase, gracias a un cómputo de medidas relacionadas con la 

movilidad que pondríamos en práctica para conseguir una ciudad más 

amable. 

Nos importa la movilidad. Per o por encima de ello, nos importa la 

calidad del aire y la reducción de la polución acústica. Nos importa 

reducir la siniestralidad y mejorar la accesibilidad. Queremos unir 

barrios y mejorar la comunicación entre ellos. Nos importan las 

personas.  

Y son ellas las que se sitúan como protagonistas en este PMUS que aquí 

os presentamos. 

Con este Plan de Movilidad Urbano Sostenible de Bilbao comenzamos a 

caminar para alcanzar un presente que nos asegure un futuro mejor. Lo 

hacemos paso a paso tendiendo la mano, buscando el consenso, para 

poder poner en marcha unas medidas que nos han colocado ante el 

espejo del desarrollo y modernización que todos deseamos para nuestra 

ciudad. Algunas que hoy parecen futuro, seguro que muy pronto se nos 

harán indispensables. Y o tras, la mayoría, serán la esencia de una 

ciudad que un día como hoy, hemos comenzado a construir.  

 

 

 

Juan Mari Aburto  

Alcalde de Bilbao  

 

 

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible, PMUS, es el resultado de un 

ambicioso  trabajo que responde al modelo de ciu dad que queremos para 

Bilbao. Un documento de estrategia, que planifica las actuaciones a 

realizar en materia de movilidad sostenible con el horizonte puesto en el 

año 2030, y que nos va a ayudar a conseguir un modelo de ciudad más 

saludable, más igualitar ia y más amable.  

Y estamos satisf echos por el resultado que os presentamos en estas 

páginas. Porque hemos conseguido dar un paso al frente y situarnos de 

nuevo a la vanguardia. Por primera vez, un plan de este tipo  plantea 

líneas estratégicas de actuación de acuerdo a criterios de salud e 

igualdad de género. Por primera vez, las personas se sitúan de verdad a 

la cabeza de los proyectos de movilidad que se diseñan para el futuro.  

Porque las ciudades son las personas  que las habitan, son lugares de 

encuentro y convivencia, de oportunidad y de objetivos vitales 

cumplidos.  

Y vosotros y vosotras habéis sido parte importante de este proyecto. El 

punto de arranque fue conocer de primera mano vuestras necesidades y 

demandas en diferentes materias que afectan a la movilidad y trabajar 

en consecuencia para cubrirlas y satisfacerlas. Gracias por participar y 

hacer más grande este PMUS, síntesis de esas aportaciones y el trabajo 

de todas las personas implicadas directa e indirec tamente en este 

proyecto de ciudad.  

Desde el Área de Movilidad y Sostenibilidad del Ayuntamiento creo, 

humildemente, que entre todos y todas hemos hecho un buen trabajo.  

Estas medidas que anunciamos supondrán mejoras globales por el 

bienestar general de quienes vivimos en Bilbao y también, de las 

personas que nos visitan, porque queda claro que a una mejor movilidad 

le acompaña una mejora en nuestra salud.  

 

Alfonso Gil  

Teniente de Alcalde y Concejal Delegado del Área de Movilidad y 

Sostenibilidad  
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1.  INTRODUCCIÓN 

Las políticas de movilidad representan un elemento central de la agenda política en 

todos los niveles institucionales , tanto en el europeo, estatal, autonómico o de 

ciudad. La política de movilidad posibilita el desarrollo del resto de actividades que 

tienen lugar en un determinado territorio, además de dar estructura al mismo y 

condicionar aspectos tan importantes como la capacidad de atracción o la calidad de 

vida de las personas que en él viven.  

A su vez la movilidad representa uno de los ejes más si gnificativos en la 

estructuración de los territorios, áreas y ciudades , siendo su desarrollo motivo de 

impactos  tanto  positivos como negativos , en la medida que no se realice bajo 

criterios de sostenibilidad.  

De este modo, un Plan de Movilidad Urbana Soste nible (PMUS) contribuye a la 

consecución de unos objetivos sociales y climáticos y energéticos europeos. Para que 

sea un Plan Sostenible debe cumplir los siguientes requisitos:  

ü Representar una mejora en la salud de la población que se encuentra 

afectada por las actividades de la movilidad, concretamente en el ámbito 

urbano.  

ü Contribuir a la igualdad de género desde la incidencia en  la movilidad, un 

aspecto del día a día en el que se reflejan de manera más clara las diferencias 

entre las mujeres y los hombres . 

ü Garantizar que a toda la ciudadanía se le ofrecen  opciones de transporte que 

permiten  el acceso a los destinos y servicios clave, es decir, garantizar la 

accesibilidad universal  

ü Mejorar la protección y seguridad vial en el conjunto de la trama urbana 

buscando el objetivo de cero víctimas  

ü Reducir la contaminación del aire y del ruido, las emisiones de gases de efecto 

invernadero y el consumo de energía  

ü Mejorar la eficiencia y la rentabilidad del transporte de personas y 

mercancías 

ü Contribuir a mejorar el a tractivo y la calidad ambiental, en el ámbito urbano 

y el diseño urbano en beneficio de la ciudadanía , la economía y la sociedad en 

su conjunto.  

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Villa de Bilbao 2015-2030 es el 

documento estratégico que define c uál es el modelo de Movilidad Sostenible para 

Bilbao y plantea líneas de actuación de acuerdo a los criterios de mejora de calidad 

de vida -en términos de salud e igualdad de género -, desarrollo y modernización de 

la Villa de Bilbao, una ciudad que pretend e competir en el contexto europeo.  

Así el PMUS ha de dirigir las actuaciones en el ámbito de la movilidad durante los 

próximos años para hacer de Bilbao una ciudad que garantice a su ciudadanía y a la 

de su entorno la accesibilidad a los destinos y servici os clave, que esta accesibilidad 

se logre con una mayor seguridad, con menor afección al medio ambiente -tanto 

desde el punto de vista local como global -, con menores afecciones a la salud, con 

menor consumo de recursos y con una mayor cohesión social de la población, desde 

un enfoque de género que permita avanzar en términos de igualdad entre hombres 

y mujeres en un ámbito tan complejo como la movilidad urbana . 

No se pueden soslayar los compromisos ambientales intrínsecos al  desarrollo de un 

PMUS. En este sentido, d esde la Comisión Europea se ha redactado el Libro Blanco 

del Transporte  que la establece como objetivo para este sector económico la  

reducción para el año 2050 de un 60% de las emisiones de gases de efecto 

invernadero (GEI) con respecto a las emisiones del año 1990. En un periodo 

intermedio, para el año 2030, plantea que esta reducción sea del 20% con respecto a 

las que había en el año  2008. 

Enmarcado en este proceso, el Ayuntamiento de Bilbao ha suscrito la iniciativa 

denominada «Compact of Mayors» mediante la cual la ciudad entra a formar parte 

de las ciudades líderes a nivel internacional destinada a la mitigación y adaptación 

al cambio climático.  En paralelo, la ciudad de Bilbao ha entrado a formar parte  del 

movimiento europeo de cooperación denominado «Covenant of Mayors» destinado a 

mejorar la eficiencia energética y el uso de energías renovables en los territorios de 

las administr aciones que forman parte del mismo.  

Asimismo, e l Ayuntamiento de Bilbao ha ido más allá de los objetivos del 

mencionado Libro Blanco del Transporte , y ya en el año 2016 firmó el acuerdo con 

Greenpeace por el que se compromete a reducir, en un 50%, las emis iones causadas 

por la movilidad urbana y metropolitana en 2030, frente a los niveles de 2012.  

Tampoco se pueden pasar por alto en el desarrollo del PMUS las advertencias de la 

Organización Mundial de la Salud (OMS) sobre los efectos que la contaminación 

ur bana tiene sobre las personas. Buena parte de esa contaminación proviene de la 

actividad del transporte y la movilidad que tiene lugar en las ciudades y su entorno 

próximo.  

Las consecuencias de las que alerta la OMS  se materializan en un aumento del 

riesgo de padecer enfermedades respiratorias agudas, como la neumonía, y crónicas, 

como el cáncer del pulmón y las enfermedades cardiovasculares  que traen asociado 

un incremento de las muertes prematuras . Si bien la contaminación afecta al 

conjunto de la ciudada nía, los grupos que muestran mayor vulnerabilidad son los de 

la población infantil y las personas mayores.  

Enlazando con lo que acabamos de exponer, no podemos obviar el proceso de 

envejecimiento de la población de nuestra ciudad. Esta situación obliga a d ar 
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respuesta a unas necesidades de desplazamiento diferentes a las de tiempos 

pasados y donde la población de mayor edad cobra un especial protagonismo. Sus 

capacidades de movilidad resultan ser un condicionante que se deberá tener en 

cuenta para las actua ciones presentes y futuras en esta materia.  

Es también relevante y objetivo de este PMUS ser referente en un claro impulso a 

las políticas de igualdad de género en el campo de la movilidad; aceptando éste 

como un reto sin precedentes, pero que se convierte  en una guía prioritaria para 

generar acciones con el objetivo de impulsar la igualdad de oportunidades desde la 

perspectiva de género, cuyo efecto a medio y largo plazo debe ir haciendo de Bilbao 

una ciudad igualitaria en términos de movilidad urbana.  

Así pues, este Plan de Movilidad Sostenible de la Villa de Bilbao 2015 -2030 

pretende dar respuesta a todos estos aspectos, sirviendo como guía de las  

actuaciones que en materia de movilidad y sus ámbitos de relación sean ejecutadas 

por el Ayuntamiento de Bilb ao, además de servir de referencia en las relaciones del 

Ayuntamiento con el resto de las administraciones.  
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2.  SÍNTESIS DEL DIAGNÓSTICO 

Este capítulo muestra los aspectos más relevantes del diagnóstico técnico del 

PMUS. Se encuentra dividido por apartados correspondientes a los contenidos en el 

documento diagnóstico realizado al comienzo de la elaboración del PMUS. Para 

consultas más detalladas, el documento diagnóstico contiene todos los análisis de la 

movilidad de la Villa de Bilbao realizados.  

2.1 I NDICADORE S SOCIOECONÓMICOS  

La ciudad de Bilbao se encuentra alineada con las tendencias sociodemográficas del 

entorno, las cuales explican en gran parte la evolución de la movilidad.  

El envejecimiento progresivo de nuestra sociedad y el importante descenso del 

tama ño familiar son las tendencias más comunes a la geografía vizcaína. En Bilbao 

además, se ha producido una pérdida de población en los últimos 10 años y un 

descenso de la población ocupada en línea con la crisis y evolución del paro.  

Todos estos indicadores influyen de manera diferente en la movilidad.  

Así el incremento de movilidad  está asociado a: 

¶ La reducción del tamaño familiar (manteniendo la misma población)  

Por el contrario, el descenso de movilidad está asociado a: 

¶ Menor volumen de población  

¶ Menor vo lumen de empleo  

¶ Población más envejecida  

La conjugación de todos estos aspectos trae asociada una transformación de la 

movilidad de la ciudad . 

Para explicar la tendencia de estos indicadores, hay que indicar que hasta el año 

2009 se vino produciendo un aum ento progresivo del número de familias en Bilbao . 

Este aumento de las familias estaba asociado más a la disminución del tamaño 

familiar  que a un incremento de la población de la Villa . 

Sin embargo, la pérdida de población de los últimos cuatro  años ha detenido e 

invertido ligeramente est a tendencia de aumento de los hogares . Ello, además, ha 

redundado en que se detenga y reduzca, también ligeramente, el parque móvil, es 

decir, la posesión de vehículos y turismos en la ciudad.  

En este tiempo, y en paralelo a la evolución de la crisis económica y del número de 

habitantes de la ciudad, se ha producido asimismo una reducción de la población 

ocupada residente en Bilbao.  

 

Gráfico 1. Pirámide de población y evolución de indic adores socioeconómicos. Fuente: 
elaboración propia a partir de datos del INE y Eustat.  

Esta  evolución no ha resultado homogénea en el conjunt o del área urbana de la 

ciudad.  

 

Mapa 1. Evolución de la población entre 2002 y 2016 en nivel de desagregación de sección 
censal. Fuente: elaboración propia a partir de datos del INE.  
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Respecto a la configuración urbana de Bilbao, algo que se mantiene a lo largo de los 

años y que constituye una característica significativa de la ciudad, tal co mo han 

recogido los diagnósticos de movilidad de años anteriores, la ciudad destaca por su 

importante densidad mixta: Bilbao posee una densidad urbana notable pero no 

homogénea sino que combina usos mixtos de población y empleo.  

Este urbanismo compacto y mixto es, probablemente, la mayor clave del éxito de la 

movilidad de Bilbao . 

 

Mapa 2. Densidad de población de Bilbao por distrito censal. Fuente: elaboración propia a 
partir de datos del INE.  

La parte consolidada del municipio bilb aíno representa densidades altas, adecuadas 
para satisfacer las necesidades de movilidad de la población en distancias cortas. 

Esta situación facilita los desplazamientos no motorizados en la Villa.  

2.2 M OVILIDAD  

Si bien la movilidad más sostenible es la que no se produce, una vez ésta tiene 

lugar, interesa sobremanera que sea para distancias lo más cortas posibles, dado 

que es el rango en el que la movilida d no motorizada puede competir.  

Por ello, el gran activo de Bilbao  que la diferencia de muchas ciudades,  es la enorme 

preponderancia de la movilidad interna sobre la externa y la atraída . 

 

 

Gráfico 2. Movilidad en Bilbao en día laborable. Fuente: elaboración propia a partir de datos 
de las encuestas de movilidad del País Vasco y Bi zkaia.  

Destaca el alto número de desplazamientos peatonales y en transporte público en 
los viajes internos.  En los viajes atraídos, y particularmente los externos, es el 

automóvil el modo que adquiere mayor importancia.  

Las sucesivas encuestas de movilidad  que han realizado d iferentes 

Administraciones (Gobierno Vasco 2002, COTRABI 2008 y Gobierno Vasco 2011) 
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muestran esta característica que además se mantiene en el tiempo.  De casi 

1.400.000 desplazamientos totales que tienen lugar en la ciudad, unos 850.000  son 

viajes internos y solo 550.000 atraviesan los límites municipales.  

 

Gráfico 3. Movilidad de Bilbao (interna, externa y atraída) en tres periodos temporales. 
Fuente: encuestas de movilidad del País Vasco y de Bizkaia.  

Es reseñable que la movilidad interna se ha mantenido a lo largo de los últimos diez 

años. Este hecho está relacionado con el urbanismo (denso, mixto, con residencia, 

empleo y equipamientos) y no tanto con estrategias o planes de movilidad.  

El  Observatorio de  la Movilidad Metropolitana , cuyo ámbito de análisis abarca al 

conjunto de España,  en su informe del 2014 recoge los siguientes repartos modales, 

revelando a Bilbao como la capital con menor uso del vehículo privado.  

 

Gráfico 4. Distribución modal en diferentes áreas metropolitanas de España. Fuente: 
Observatorio de la Movilidad Metropolitana.  

Lo que sí está relacionado con las estrategias de movilidad y con la planificación del 

sistema de transporte es la elección de modo. Una mo vilidad sostenible debe 

propugnar el menor uso posible de los modos motorizados y el mayor de los modos 

no motorizados, tanto por un menor consumo de energía, menores emisiones y ruido 

y también menor consumo de espacio por parte del sistema de transporte.  

En este sentido, Bilbao posee un reparto modal envidiable, con un uso del vehículo 

privado en la movilidad interna de solo el 11% (GV2011) de los desplazamientos.  Si 

bien existe una encuesta más reciente, la de 2016 elaborada por el Gobierno Vasco, 

la pub licación de la misma ha sido posterior a la elaboración de este diagnóstico, por 

lo que no se incluye su análisis en este documento.  

 

Gráfico 5. Movilidad interna de Bilbao por modo de transporte. Fuente: encuestas de 
movilidad del País Vasco y de Bizkaia.  

Es de destacar la alta proporción del desplazamiento peatonal en el conjunto de la 
movilidad interna de la ciudad, muy por encima del resto de modos. En los mod os 

motorizados destaca también la alta proporción del transporte pú blico. 

Disponer de este reparto modal y haberlo mantenido estos años es plausible y marca 

un complicado reto para el presente Plan de Movilidad en tanto que no será sencillo 

reducir el uso del automóvil a nivel interno que, ya de por sí, es pequeño.  

Hay qu e centrar el foco en la muy importante preponderancia de la movilidad 

peatonal. Los casi 550.000 desplazamientos diarios a pie son el gran tesoro a 

proteger y mimar en Bilbao. En ese sentido la ciudad tiene un recorrido importante 

en creación de ejes continuos y seguros, peatonalizaciones, ampliación de aceras, 

etc. A ello hay que sumar en los últimos años el importante número de elementos 

mecánicos de movilidad vertical. Éstos reducen en gran medida el esfuerzo a 

realizar  por las y los transeúntes , aumenta ndo por tanto los radios de 

desplazamiento asumibles para toda la población, y por supuesto, son una notable 

mejora para las personas de movilidad reducida, tercera edad, etc.  
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El reparto modal (y su evolución) tanto de la movilidad externa como de la atraí da 

presenta diferencias entre las tres encuestas de movilidad que pueden ser difíciles 

de explicar, sin embargo, lo que es común a todas ellas es que la movilidad externa 

utiliza notablemente más el vehículo privado (entre el 60 -70%) que la atraída (entre 

45-50%). Es decir, la ciudadanía de Bilbao , en proporción, utiliza más su vehículo 

privado para salir del municipio que quienes nos visitan  a la Villa . Aun así, hay que 

tener en cuenta que en valores absolutos la movilidad atraída es superior a la 

externa.   

Es probable que ello esté relacionado con dos factores: la variada y densa oferta de 

transporte público que posee la capital vizcaína y la restricción y gestión de la 

demanda de aparcamiento. En cualquier caso, el mayor margen de mejora, en 

cuanto a redu cción de viajes en vehículo privado se refiere, se encuentra en primer 

lugar en la movilidad atraída y después en la  externa.  

En este sentido es importante indicar que tanto para la movilidad atraída como 

para la externa (las que más margen de mejora pose en) el motivo mayoritario es el 

trabajo, suponiendo en ambos casos más de la mitad de la movilidad.  

Además, el modo de desplazamiento mayoritario en el motivo trabajo es el vehículo 

privado, tanto para la movilidad externa como para la atraída. Éste es un elemento 

muy interesante de análisis dado que, a priori, la movilidad recurrente (en este caso 

el trabajo) debería ser la menos difícil de influenciar hacia un cambio de modo.  

¿Dónde viven quienes trabajan en Bilbao? Tomando a la población de Bilbao  y a los 

seis municipios que más aportan (Barakaldo, Getxo, Basauri, Portugalete, 

Santurtzi, Leioa), suman el 80% del total. Es decir, residen en municipios con 

servicios de Metro y/o RENFE, que son los modos de mayor capacidad, frecuencia, 

fiabilidad y ajenos a la congestión viaria.  

Las encuestas de movilidad realizadas en centros de trabajo ðedificios del 

Ayuntamiento ubicados en el centro, edificio de EITB y edificios de la policía 

municipal y protección civil - nos muestran que la disponibi lidad de plaza de 

aparcamiento, especialmente si la provee la empresa , condiciona en gran medida el 

modo de acceso al trabajo, generando verdadera s «personas cautivas » del vehículo 

privado . 

 

Gráfico 6. Modo de acceso laboral a distintos centros de actividad de Bilbao. Fuente: 
elaboración propia.  

I ndependientemente de si en el entorno del centro de trabajo existe una muy buena 

oferta de transporte público -como ocurre por ejemplo en la sede de EITB -, la 

disponibilidad de aparcamiento gratuito resulta ejercer un «magnetismo» para el 

acceso en automóvil al puesto de trabajo.  

Si, además, el lugar de trabajo no dispone de transporte público de alta capacidad ð

edificios de la policía municipal y protecció n civil -, el automóvil se convierte casi en 

el único modo de acceso. 

Por tanto, existiendo oferta de aparcamiento suficiente y gratuita el modo de 

desplazamiento es el vehículo privado , casi independientemente de las mejoras que 

se realicen en transporte p úblico.  

Por todo ello, creemos de gran importancia llamar la atención sobre el hecho de que 

según las encuestas de movilidad, aproximadamente cuatro de cada cinco personas 

que vienen a trabajar a Bilbao en vehículo privado indican disponer de plaza de 

aparcamiento gratuita .  
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2.3 M OVILIDAD POR GÉNERO  

El análisis de la movilidad desde el punto de vista del género , muestra en todas las 

encuestas y desde todos los puntos de vista analizados que el hombre utiliza más el 

vehículo privado para todos los motivos y la m ujer usa más el transpo rte público y 

el modo peatonal. En concreto, para el modo trabajo, en los viajes externos, el 

hombre utiliza el coche en un 75% m ientras que la mujer lo hace en un 50%. 

Este hecho se constata, sin lugar a dudas, e n el caso de los viajes internos por 

motivo trabajo, con lugares de origen y des tino similares para ambos sexos.  Los 

bilbaínos utilizan el vehículo privado en un 40% de los casos mientras que las 

bilbaínas sólo lo hacen en el 10%. 

 

Gráfico 7. Movilidad interna en Bilbao por género. Fuente: encuestas de movilidad del País 
Vasco y de Bizkaia.  

Resulta evidente que la movilidad es uno de los campos que presenta mayores 

diferencias entre hombres y mujeres. Es patente el mayor uso del vehículo privad o 

por parte de los hombres, frente al mayor uso del transporte público o viajes 

peatonales de las mujeres, incluso para los mismos motivos y destinos de viaje.  

La existencia de diferencias de accesibilidad a favor del automóvil frente al resto de 

modos de desplazamiento implica también un desequilibrio por género que favorece 

a los hombres frente a las mujeres.  

La reducción de estas diferencias de accesibilidad por modos conlleva también un 

reequilibrio de la situación en este campo entre hombres y mujeres.  

2.4 M OVILIDAD PEATONAL  

Son destacables los avances que en movilidad peatonal se han venido produciendo 

en Bilbao con la incorporación de los elementos mecánicos.  

Ya hemos visto que la Villa se encuentra en una posición envidiable en cuanto a que 

los desplazamientos a pie resultan ser los dominantes en la movilidad interna con 

gran superioridad sobre el resto de modos.  

Sin embargo, la compleja orografía de la ciudad dificulta los desplazamientos de 

este tipo, sobre todo si además contamos con el progresivo env ejecimiento de la 

población, situación similar a todo nuestro entorno.  

La intención de paliar y prevenir los problemas derivados de los fuertes desniveles 

que se dan en gran parte de los barrios de Bilbao es la que ha llevado a la 

construcción de diversos elementos mecánicos que faciliten los desplazamientos, en 

especial a la población de mayor edad y personas de movilidad reducida.  

 

 

Mapa 3. Elementos de movilidad vertical instalados en Bilbao. Fuente: elaboración propia.  

En la actualidad se ha  implantado gran cantidad de elementos mecánicos de 
movilidad.  
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La demanda de estos elementos durante el último ejercicio arroja la siguiente 

imagen.  

 

 

Gráfico 8. Demanda de movilidad de los elementos mecánicos de movilidad vertical de Bilbao. Fuente: Ayuntamiento de Bilbao.  
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2.5 RED VIARIA  

En el periodo entre 2008 (comienzo de la crisis) y 2015:  

- El empleo ha descendido un 11%  

- Los aforos en la red Foral un 6%  

- Los aforos en los accesos a Bilbao un 11% 

 
Gráfic o 9. Evolución del tráfico en los accesos y salidas de Bilbao. Fuente: Ayuntamiento de 

Bilbao.  

Teniendo en cuenta que el motivo trabajo tiene que ver con aproximadamente la 

mitad de los viajes en vehículo privado , podemos decir que el tráfico en la red Foral 

disminuye lo esperable por la pérdida de empleo , mientras que el tráfico en los 

accesos a Bilbao disminuye casi el doble de lo esperab le. 

Este dato se puede valorar como positivo (co n mucha prudencia), si bien es éste el 

aspecto sobre el que más habrá que intentar influir desde el Plan de Movilidad , 

dado el conocido objetivo de desligar el crecimiento económico del aumento de 

emisiones. 

Queremos destacar aquí un problema que , si bien está relacionado con la cali dad de 

la movilidad peatonal , tiene su origen en la red viaria.  

Los ciclos semafóricos en hora punta tienden a ser más largos (110 segundos) para 

dar más capacidad a la red viaria. En horas valle, noche y fin de semana, se solían 

reducir a 100, 90 y 80 seg undos. Esta reducción del tiempo de ciclo  dismin uye las 

esperas de las y los peatones, mejora  su tiempo de desplazamiento y reduce el 

número de viandantes que cruza con el semáforo en rojo.  

Desde la puesta en servicio de los nuevos accesos de los túneles de San Mamés, 

debido a que en el entorno de Zunzunegi se produce una situación cercana a l límite 

de capacidad durante casi todo el día, no se reduce el ciclo y esto afecta a todo el 

ensanche (dado que el sistema de coordinación obliga a ello) incluyendo a l as calles 

de mayor actividad peatonal aunqu e soporten poco tráfico rodado.  

Hay que tener en cuenta que reducir el ciclo puede conllevar aumentar la 

congestión en el acceso y por tanto las colas que afectan al túnel, disparando la 

situación por la que la Di putación, según su protocolo, cierra el túnel de acceso , 

situación que hay que evitar por la gran afección que tiene.  

La consecuencia es, como se ha adelantado, un aumento de los tiempos en los 

desplazamientos a pie, y, como segunda derivada, un mayor núm ero de peatones 

que cruzan en rojo por no esperar todo el ciclo.  

 
Mapa 4. Intensidad de tráfico en Bilbao en día laborable tipo. Fuente: elaboración propia.  
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2.6 APARCAMIENTO  

De cara a la dotación total  de aparcamiento para residentes, el balance teórico 

arroja que en Bilbao existen 19.305 plazas de aparcamiento más que turismos 

(entendiendo el total de plazas como la suma de viario y plazas de garaje). Si bien 

hay distritos, como Uribarri y el Casco Vie jo, que presentan déficit.  

Como dato representativo, solo el 20% de los turismos de Bilbao òduermenó en la 

calle, lo cual refleja una muy importante dotación de garajes en la ciudad que libera 

notablemente el espacio público.  

 
Mapa 5. Balance teórico de aparcamiento en Bilbao. Fuente: elaboración propia.  

El balance teórico de aparcamiento refleja que en los distritos de Uribari y Casco 
Viejo se registra un déficit de plazas, mientras que en el resto, en mayor o menor 

medida, la ofert a de plazas supera los vehículos matriculados.  

Los datos totales de la imagen están obtenidos por distrito, sin embargo, en cada 

uno de ellos la realidad resulta ser variable si comparamos unas zonas con otras. 

Como se observa en la zonificación por sección censal, los colores van variando, así 

pueden coexistir en un mismo distrito zonas con déficit de plazas y otras zonas con 

superávit.  

La realidad queda plasmada en que las personas residentes de zonas con déficit de 

plazas se desplazan a dejar su vehículo  en las zonas próximas en las que haya 

dotación suficiente de aparcamiento.  

El trabajo de campo realizado por la noche revela que la distancia media entre el 

lugar de aparcamiento por la noche en viario y su domicilio varía entre 70 y 180 m 

según barrios. Este ítem no presenta grandes cambios desde el anter ior registro 

realizado en 2009.  

 

Mapa 6. Distancia entre aparcamiento y residencia en Bilbao en periodo nocturno. Fuente: 
elaboración propia.  

 

Tabla 1. Evolución de la distancia de aparcamiento a residencia en periodo nocturno por 
zonas de Bilbao. Fuente: elaboración propia.  

2016 2009 2016 2009 2016 2009

ABANDO 143 143 0,75 0,9 98 85

AMETZOLA 109 115 0,61 0,68 48 91

BASURTU 168 114 0,66 0,94 53 62

CASTAÑOS 83 104 0,93 1,14 39 34

ERREKALDEBERRI LARRASKITU 85 82 0,88 0,83 44 82

IBARREKOLANDA 127 107 0,67 0,83 24 45

INDAUTXU 182 137 0,7 0,81 85 108

IRALABARRI 132 123 0,68 0,99 18 50

MASUSTEGI MONTE CARAMELO 70 57 0,71 0,51 11 13

MATIKO CIUDAD JARDIN 112 104 0,58 0,63 38 39

SAN ADRIAN 102 90 0,85 0,44 63 33

SAN FRANTZISKO 103 137 1,1 0,8 28 42

SAN INAZIO ELORRIETA 100 153 0,74 0,81 68 140

SAN PEDRO DEUSTO LA RIBERA 127 98 0,8 0,83 89 112

SANTUTXU 111 117 0,85 0,94 114 148

TXURDINAGA 74 138 0,8 0,91 45 55

URIBARRI 152 206 0,52 0,52 27 27

ZORROTZA 142 161 0,74 0,64 87 100

ZURBARAN ARABELLA 75 107 0,93 0,86 77 86

Distancia Media Aparcamiento Coeficiente Variación Número coches muestra
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En cuanto al aparcamiento diurno , en general podemos decir que las calles no 

reguladas por OTA  presentan fuerte ocupación (con pocas  excepciones) muy 

mayoritariamente de residentes . 

Podemos distinguir en este ámbito dos tipos de características funcionales: aquellas 

en las que existe cierta concentración de empleo y aquellas básicamente 

residenciales. Si bien en ambos casos la población bilbaína ocupa  tres cuartas partes 

de las plazas, la presencia de vehículos foráneos y de plazas libres siguen patrones 

diferentes.  

Un ejemplo de las primeras es la zona de San Ignacio. Aquí los vehículos foráneos 

ocupan más de un 20% del total de las pl azas disponibles, mientras que los espacios 

libres resultan ser muy escasos, siendo superados por los aparcamientos ilegales.  

 
Gráfico 10. Muestra de estudio de aparcamiento en calle no regulada con OTA. Fuente: 

elaboración propia.  

 

Entre el segundo tipo de características funcionales indicado tenemos el ejemplo de 

la zona de Zorrozgoiti. Aquí la presencia de vehículos foráneos supera ligeramente 

el 10%, mientras que las plazas libres también superan el 10% del total de plaza s 

disponibles, sin que se de el fenómeno de aparcamiento ilegal, resultando así una 

menor presión.  

 
Gráfico 11. Muestra de estudio de aparcamiento en calle no regulada con OTA. Fuente: 

elaboración propia.  
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En las zonas con regulación de OTA  y que además cuentan con atractivo y 

actividad, la OTA cumple con su papel de aportar rotación al entorno, especialmente 

las zonas azules, como es obvio. 

Así, en las zonas de concentración de mayor actividad, como es Abando, en la OTA 

azul la presencia de vehículos foráneos de corta estancia es muy alta, superando al 

del conjunto de bilbaínos, tanto los más próximos como los más alejados. Asimismo 

se da una alta presencia de plazas libres, superior al 10% del total. Algo similar 

ocurre en el tramo de OTA azul muestreado de Rekalde, con una presencia aún 

mayor de plazas libres que llega al 25% del total de la oferta.  

 
Gráfico 12. Muestra de estudio de aparcamiento en calle regulada con OTA azul. Fuente: 

elaboración  propia.  

Respecto a las zonas verdes hay que decir que su espacio -tiempo se ocupa 

mayoritariamente por vehículos empadronados en las cercanías y que este 

parámetro ha aumentado desde el trabajo de campo realizado en 2009 en el anterior 

estudio de m ovilidad . Desagregando por áreas, zonas de concentración de actividad 

como Indautxu o en menor medida Rekalde, presentan mayor presencia de 

vehículos foráneos y mayor presión que aquellas con menos actividad como Miribilla 

o la zona más periférica de Santutxu.  

El caso de la recién implantada OTA de Miribilla tiene un comportamiento propio 

de zonas de OTA verde alejado de las áreas de mayor centralidad. De forma 

específica, en esta zona el efecto de su implantación ha sido combinado: fuerte 

disminución de ocupación por parte de vehículos residentes en zonas de Bilbao de 

fuera de Miribilla que provoca una aparición notable de plazas libres (casi un tercio 

del espacio tiempo). Esta nueva situación ha modificado el comportamiento de las 

personas residentes que anteriorm ente a la OTA prácticamente no movían el coche 

(estancias muy largas) y actualmente lo hacen con más facilidad a sabiendas de que 

encontrarán plazas libres a la vuelta. Existe rotación, pero de manera muy 

reducida. Así podríamos hablar de un efecto de «ind ucción de rotación» en las 

personas residentes. Se trata de un a «OTA defensiva » más que de OTA para 

promover la necesaria rotación asociada a compras y gestiones en zonas de gran 

actividad.  

Cabe mencionar en este caso el efecto que en el aparcamiento noctu rno ha tenido la 

implantación de la OTA. Si en el año 2009 se registraba una alta proporción de 

vehículos aparcados en Miribilla pero domiciliados en zonas de OTA del resto de la 

ciudad, en la actualidad ya no se da esta situación.  

 
Gráfico 13. Muestra de estudio de aparcamiento en calle regulada con OTA verde 

«defensiva». Fuente: elaboración propia.  
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De forma general, diariamente se expiden unos 20.000 tickets de los cuales 

aproximadamente el 70% corresponden a vehícul os foráneos y el 30% a vehículos 

bilbaínos (no se incluyen los residentes con tarjeta).  

El cambio más notable en la utilización de la OTA ha sido la implementación de 15 

minutos gratuitos, aumentando en un 14% el número de operaciones gracias a una 

reducción de la estancia media. El total de operaciones de una hora o menos ha 

aumentado en un 30%.  

 
Gráfico 14. Número de operaciones en la OTA de Bilbao según tiempo de estancia. Fuente: 

Ayuntamiento de Bilbao.  

En cuanto a la recaudación, lógicamente son las zonas más céntricas las que 

registran mejores parámetros funcionales en este sentido.  

 
Gráfico 15. Ingresos de la OTA por zonas y modo de pago. Fuente: Ayuntamiento de Bilbao.  

En cuanto a la utili zación de los aparcamientos públicos de pago , el usuario 

mayoritario es vehículo foráneo de Bilbao con un reparto medio aproximado de 15 -

85 para día laboral, si bien el domingo la presencia de locales  crece. 

La evolución de este uso desde 2009 muestra una menor presencia de vehículos 

bilbaínos en el uso de los parkings.  

Aun así, llama la atención que de entre los vehículos bilbaínos, el 30% reside a 

menos de 1 km, distancias muy cortas para realizar dentro de la ciudad.  

Por otra parte, la estancia media de los vehículos foráneos se sitúa en torno a  las 3 

horas o más, algo lógico dado que esas estancias en la calle (OTA) son más caras que 

en el parking  para esos periodos de tiempo. 

 

Gráfico 16. Ejemplo de registro de aparcamiento en infraestructura de rotación. Fuente: 
elaboración propia a partir de datos del Ayuntamiento de Bilbao.  
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2.7 CARGA Y DESCARGA  

En este apartado hay que citar el proyecto Co -Gistics realizado  por el Ayuntamiento 

y que ha trabajado  con el sector de distribución mercancías urbanas en proyectos 

innovadores para la mejora de esta operación.  

El trabajo de campo pretendía comprobar el uso que se realiza de estas plazas 

especiales de carga/descarga (no se ha muestreado dentr o del Casco Viejo).  

En general hay que decir que se utilizan por vehículos autorizados aunque se ha 

encontrado una ocupación del 10% por parte de vehículos no autorizados.  

El tiempo de estancia media se sitúa por debajo de 20 minutos, pero existe un 16% 

de vehículos que supera el tiempo máximo de 30 minutos.  

Si bien en general la oferta es suficiente y en el global de la franja horaria existen 

plazas vacías, también es cierto que en determinadas zonas de comercio y a las 

horas de más actividad no es fácil encontrar plazas libres. Es por ello que ayudaría 

reducir aún más la indisciplina de uso detectada.  

 

Gráfico 17. Ocupación en zonas de carga y descarga. Fuente: elaboración propia.  

 

Gráfico 18. Estancia  por hora y tipo de vehículo en zonas C y D. Fuente: elaboración propia.  

La distribución de los tiempos de carga y descarga a lo largo de todo el día del 

conjunto de los vehículos que hacen uso de estas zonas se refleja en el siguiente 

gráfico.  

 

Gráfico 19. Distribución de tiempo de estancia en zonas C y D. Fuente: elaboración propia.  

Si se desagregan estos datos por tipo de vehículo se encuentran algunas diferencias.  

 

Gráfico 20. Distribución de tiempo de estancia por tipo de vehículo en zonas C y D. Fuente: 
elaboración propia.  

Son los vehículos de turismo, que no están habilitados para utilizar estas zonas, los 

que registran el menor tiempo de estancia. Se supone que esto se debe a que son 

conscientes de que se trata de una acción no permitida.  
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2.8 TRANSPORTE PÚBLICO  

En un día laborable tipo en Bilbao se contabilizan unos 195.000 viajes internos en 

transporte público y unos 217.000 viajes que cruzan los límites municipales (suma 

de externos y atraídos).  

 
Gráfico 21. Distribución de los viajes relacionados con Bilbao en un día laboral distribuidos 

por operadores. Fuente: elaboración propia a partir de datos de los operadores.  

Dentro de lo que atañe a la movilidad interna , los dos operadores principales son 

Metro y Bilbobus que, previamente a la puesta en servicio de la línea 3, mueven 

cada uno alrededor de 90.000 viajes diarios, pero con un número de paradas muy 

desigual, jugando cada uno un papel diferenciado y necesario en la movilidad de la 

ciudad. Así, la movilidad de tipo puerta a puerta es satisfecha por el servicio de 

autobuses municipal, mientras que metro da ser vicio a esa otra movilidad que pide 

más rapidez y frecuencia para conectar con las áreas de mayor actividad de la 

ciudad.  

El tranvía también juega un cierto papel en la demanda interna de Bilbao  

En cuanto a la demanda de movilidad externa/atraída  destaca sobre todos los 

operadores Metro Bilbao. Registra unos 140.000 viajes diarios. La gran penetración 

en el área del Gran Bilbao le permite disponer de una cuenca de captación muy 

importante, a lo que hay que añadir la alta capacidad de transporte que presenta  

con altas frecuencias del servicio.  

En segundo lugar se encuentra Bizkaibus, con unos 50.000 viajes diarios, cifra muy 

destacable dentro del conjunto de la movilidad externa y atraída de la ciudad. 

Recordemos que según las diversas encuestas manejadas, en torno al 35% de esta s 

personas usuaria s de Bizkaibus (representando casi 20.000 via jes) son residentes en 

la Villa -la mitad  de ellas corresponde a relaciones con la universidad y el 

aeropuerto - de aquí la importancia que juega la distribución  de este servicio  en la 

ciudad . De forma similar a lo comentado en la movilidad interna, la cuenca exterior 

de los servicios de Bizkaibus es bastante más capilar que la del metro, por lo que 

juega un papel complementario al del Metro.  

El servicio de RENFE ( sin contar con datos de FEVE, integrado en el operador 

matriz) muestra una demanda de viajes externos y atraídos de casi 20.000 viajes en 

día laborable. Si bien es una cifra a tener en cuenta, hemos de resaltar su 

progresiva disminución asociada a los procesos de ext ensión del metro a lo largo de 

las cuencas de captación del servicio ferroviario de ancho ibérico, causa de la 

retracción de su demanda.  

Seguidamente se encuentran los servicios de Euskotren, tanto de la línea del 

Txorierri como de las de Urdaibai y las qu e se dirigen a Ermua y San Sebastián. 

Estos servicios recogen una demanda total diaria de casi 8.000 viajes. Estos datos 

de demanda son anteriores a la entrada en servicio de la línea 3 de metro que 

conecta con los servicios de Euskotren.  

En lo que se refi ere al análisis de cada uno de los operadores, las paradas con mayor 

volumen de demanda de viajes de Metro de Bilbao  son las ubicadas en la zona del 

ensanche de la capital.  

 

Gráfico 22. Demanda diaria del metro en Bilbao distribu ida  por estaciones. Fuente: Metro 
de Bilbao.  

Es destacable el papel de la estación de Moyúa, sobre las estaciones de Abando, 

Indautxu y San Mamés . Posiblemente este hecho está asociado a que allí se da una 

menor oferta de movilidad que en Abando, a lo que  podría añadirse el traslado de 

empleos que antes se encontraban en Abando hacia otros lugares. Un ejemplo sería 

el traslado de oficinas de Iberdrola de la calle Gardoki, primero a la Plaza Euskadi y 

a Larraskitu, lo que habría contribuido a una basculació n de la demanda de 

movilidad laboral.  
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En cuanto a RENFE , la estimación  de los viajes internos a Bilbao y suma de 

externos y atraídos para el año 2015 sería la siguiente:  

 

Gráfico 23. Viajes diarios de RENFE en Bilbao. Fuente:  elaboración propia.  

La evolución anual del global de las líneas revela los efectos indicados 

anteriormente sobre la basculación de la actividad hacia Moyúa, lugar que no es 

servido por este operador y que se ha traducido en una pérdida paulatina de 

demanda, más allá incluso de la finalización de las líneas de metro que compiten 

con su cuenca de captación. 

En cuanto a la demanda de Euskotren , siempre anterior a la puesta en servicio de 

la línea 3 de metro, está relacionada principalmente con el exteri or, siendo la 

demanda interna puramente testimonial.  

La estación de mayor demanda es la de Casco Viejo, correspondiente a la línea de 

Txorierri. En la s líneas de Bermeo y Donostia/San Sebastián,  la demanda se reparte 

entre las estaciones de Atxuri y Boluet a. La existencia en esta última de conexión 

con el metro, al igual que en Casco Viejo, contribuye a aumentar su demanda.  

 

Gráfico 24. Demanda de los servicios de Euskotren relacionada con Bilbao. Fuente: 
Euskotren.  

Los viajes del  servicio Bizkaibus  con origen en Bilbao - y por lógica también los que 

tienen por destino a esta ciudad - se concentran en los siguientes entornos, 

destacando las zonasde Termibus, Abando, Moyúa y Zabalburu. La capilaridad de 

este servicio permite cuencas de captación no servidas por otros operadores de 

transporte público de alta capacidad.  

 

Gráfico 25. Viajeros subidos en las paradas de Bizkaibus de Bilbao. Fuente: Bizkaibus  

El Tranvía de Bilbao  registra una demanda bastante repartida por todas sus 

paradas, destacando las de Uribitarte, San Mamés, Ribera, Abandoibarra y Atxuri.  

 

Gráfico 26. Demanda diaria del tranvía de Bilbao por paradas. Fuente: Euskotren.  
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En cuanto a l servicio Bilbobus , como ya se ha indicado, juega un papel de transporte 

puerta a puerta dentro de la m ovilidad interna de la ciudad. L as paradas con mayor 

demanda son las siguientes.  

 
Gráfico 27. Demanda anual de Bilbobus por p aradas. Fuente: Ayuntamiento de Bilbao.  

La representación de las mismas sobre Bilbao, agrupando aquellas que se 

encuentran más próximas ðen cuadrículas de 250X250 m - que se observa en la 

siguiente imagen , vuelve a incidir en la mayor capacidad de atracción  de la zona del 

ensanche. 

 
Mapa 7. Demanda de Bilbobus por zonas. Fuente: elaboración propia.  

Uno de los indicadores de calidad de servicio de Bilbobus  es su tiempo de viaje y por 

tanto su velocidad comercial. Esta se ha visto recientemente mejorada debido a la 

aparición de la tarjeta sin contacto (Barik) que reduce los tiempos de carga de 

personas viajera s. 

Hay que indicar que en las paradas compartidas  con el Tranvía, en las cuales se 

cancela en la propia parada, los tiempos de carga de viajeras y viajeros son aún más 

reducidos y proporcionan una oportunidad de mejora.  

Sin embargo, la velocidad comercial de Bilbobus aún es muy mejorable. El análisis 

por tramos de recorridos nos muestra los ejes de la ciudad en las que esta velocidad  

es más reducida y por tanto aquellos entornos donde merece la pena incidir para 

mejorar esta característica del servicio.  

 
Mapa 8. Velocidad comercial de los servicios de Bilbobus por tramos. Fuente: elaboración 

propia a partir de datos del SAE de Bilbobus.  

Es relevante añadir que en la encuesta domiciliaria que hemos realizado, en el 

apartado de sugerencias abiertas, el transporte público es el apartado sobre el que 

más reivindicaciones ciudadanas de mejora se recogen con mucha diferencia. El 54% 

de las sugerencias de la encuesta llevada a cabo específicamente para este estudio  

(116 en tota l) se refieren a este apartado.  
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2.9 M OVILIDAD C ICLISTA  

En el ámbito de la movilidad ciclista es de resaltar que en la encuesta de movilidad 

realizada mediante cuestionario postal específicamente para este estudio, aparece la 

bicicleta como el modo utilizado para el 3% de los desplazamientos internos. S on 

casi 12.000 desplazamientos diarios en bicicleta (para movilidad necesaria, no de 

ocio) sobre un total de 350.000 (24.000 viajes de 700.000 si contamos idas y vueltas). 

Es una cifra probablemente sobreestimada debido a la metodología de la encuesta , 

ya que la propia del Gobierno Vasco rebaja esta cifra de personas usuarias  al 0,8%, 

lo que reduce esta cifra al entorno poco más de 3.000 diaria s, pero que indica que las 

políticas a favor de este modo empiezan a producir resultados.  Probablemente la 

cifra se encuentre en este intervalo, por lo que para los cálculos posteriores 

emplearemos como dato de partida 5.000 viajes diarios en bicicleta . 

La red actual de vías ciclistas en Bilbao es la recogida en la siguiente imagen.  

 

Mapa 9. Red ciclista actual de Bilbao. Fuente: Ayuntamiento de Bilbao.  

Una parte de la red ciclista actual de la ciudad está compuesta por tramos 
compartidos con otros modos de transporte.  

Por su parte, la bici pública (Bilbon Bizi), si bien presenta un crecimiento 

progresivo, se sitúa actualmente en unos 800 usos diarios.  

El número de personas usuarias del servicio a finales del año 2015 es de 20.617.  

Este número se ha reducido a unas 12.500 desde el momento en que ha empezado a 

cobrarse por su utilización.  Las nuevas personas registradas en este año ascienden 

a 2.527, lo que supone un aumento del 12% de personas usuarias , por lo tanto el 

servicio crece progresivamente.  

La distribución de los préstamos a lo largo del año presenta cierta estacionalidad. El 

caso de la baja demanda del mes de agosto está asociado a que el servicio no 

funciona durante las fiestas.  

 

Gráfico 28. Distribución por meses de préstamos de la bicicleta pública de Bilbao. Fuente: 
Ayuntamiento de Bilbao.  

 

Gráfic o 29. Distribución anual por puntos de atención de los préstamos de bicicleta pública 
en Bilbao. Fuente: Ayuntamiento de Bilbao.  

En la encuesta de movilidad realizada, las sugerencias respecto a la bicicleta 

ocupan el segundo luga r en número (30 de 216) siendo un 14% del total. La mayoría 

de ellas se refieren a cuestiones sobre completar la red: más conexiones, más 

recorridos, recorridos más completos, más carriles, más calles compartidas, etc.  
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2.10 SINIESTRALIDAD  

Bilbao dispone de un p lan específico de movilidad segura desarrollado en 2007 y que 

viene implementando desde entonces. Existe personal técnico del área dedicado al 

seguimiento de esta tarea y por ello, desde el Plan de Movilidad no es fácil realizar 

nuevas aportaciones.  En general, tomando como año de referencia el 2006, el 

anterior a desarrollar el Plan Municipal de Movilidad Segura, la siniestralidad ha 

bajado en todos sus parámetros: accidentes con y sin víctimas y atropellos.  

Según los objetivos marcados por el Libro Blanco  de la seguridad viaria en Europa, 

el objetivo para el año 2020 era la reducción del número de víctimas mortales en 

accidentes de tráfico en un 50% respecto al año 2010. El siguiente gráfico muestra 

la evolución de este indicador y revela cómo la ciudad ha  logrado encaminarse hacia 

dicho objetivo.  

 

Gráfico 30. Evolución de la siniestralidad en Bilbao por número de fallecidos. Fuente: 
Ayuntamiento de Bilbao  

En un análisis global de la siniestralidad por tipo de daño, vemos que la tendencia 

es similar a la de fallecimientos  por siniestros de tráfico, aunque más moderada en 

cuanto a los objetivos logrados.  

 

Gráfico 31. Evolución de la  siniestralidad en Bilbao por tipo de daño. Fuente: Ayuntamiento 
de Bilbao.  

Se ha llevado a cabo un análisis comparando la hora de ocurrencia de los siniestros 

con la intensidad de tráfico de dichos momentos. El resultado indica que el número 

de accidentes relativo a la intensidad de tráfico es mayor no cuando hay más 

intensidad de tráfico, sino en momentos valle como vemos en el siguiente gráfico 

asociado a las horas del día.  

La explicación podría ser que en esas horas valle, al no haber congestión, se cir cula 

a más velocidad y por ello la probabilidad de siniestro es mayor. La constatación de 

esta teoría indicaría la necesidad de adoptar medidas que lleven a un real 

cumplimiento de los límites de velocidad y quizá a la reducción de algunos límites 

de velocidad en determinadas zonas.  

 

Gráfico 32. Accidentes con víctimas por viajes y hora en Bilbao. Fuente: elaboración propia a 
partir de datos del Ayuntamiento de Bilbao y COTRABI.  

 

Gráfico 33. Movilidad en  coche diaria en Bilbao. Fuente: COTRABI.  

Es destacable ver cómo la ocurrencia de accidentes en la hora valle de la mañana y 
las últimas horas del día se multiplica con respecto al resto de la jornada en la que 

hay mayor volumen de tráfico.  
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2.11 M EDIO AMBIENTE  

El análisis medioambiental ha tenido en cuenta diversos aspectos: ruido, 

inundabilidad y emisiones del transporte.  

En lo que se refiere al ruido , el Ayuntamiento tiene realizado el Mapa Estratégico 

de Ruido de Bilbao 2012  y recientemente el de 2017 , con el objeto de cumplir con lo 

exigido por la Ley 37/2003 del Ruido, el Real Decreto 1515/2005 y el Decreto 

213/2012 de contaminación acústica de la Comunidad Autónoma del País Vasco, que 

indican que cada cinco años se han de revisar y, en su caso, modificar y aprobar por 

las autoridades competentes los mapas estratégicos de ruido sobre la situación del 

año natural anterior.  

El Mapa Estratégico de Ruido de Bilbao comprende los focos de ruido de 

competencia municipal, tráfico urbano y municipal e industria, y los  focos de ruido 

pertenecientes a otras administraciones públicas cuyas emisiones acústicas inciden 

en el municipio, como el tráfico viario de competencia foral (grandes ejes viarios y 

los que no lo son), tráfico viario de competencia estatal (AP -68), tráfi co ferroviario 

(grandes ejes ferroviarios y los que no lo son) y la actividad portuaria.  

 

Gráfico 34. Niveles sonoros en dBA total en Bilbao a lo largo de un día completo. Fuente: 
mapa de ruido de Bilbao 2017.  

Los viales que cana lizan un mayor tráfico son los que representan los niveles de 

ruido más elevados.  

¶ Los viales con algún tramo con niveles de Ld entre 80 -85 dB(A) son: Av. 

Enekuri, A8 y AP -68. 

¶ Los viales con niveles de Ld entre 75 -80 dB(A) son: 

o Viales de entrada y salida de l municipio: Variante Otxarkoaga, Av. 

Zumalakarregui, Av. Maurice Ravel, Ctra. Bilbao a Galdakao, Juan de 

Garay, Sabino Arana, Corredor del Cadagua, Av. Enekuri, Fray Juan, 

Puente Euskalduna, Av. Juan Antonio Zunzunegui, Viaducto 

Miraflores ð Larreagaburu y Av. Miraflores.  

o Principales calles y viales de distribución interna del municipio: 

Autonomía, Gran Vía Don Diego López de Haro, Buenos Aires, 

Navarra, Lehendakari Aguirre, Alda. Rekalde, Ribera y Av. 

Montevideo.  

¶ Para valores de Ln  superiores a 75 dB(A) tenemos la A -8.  

¶ Las calles y viales con algún tramo con valores de Ln entre de 70 -75 dB(A) 

son: A-8, AP-68, Av. Juan Antonio Zunzunegui, Av. Enekuri, Alameda 

Rekalde, Puente La Salve, Puente Euskalduna, Av. Sabino Arana, Viaducto 

Mi raflores - Larreagaburu, Av. Miraflores, Av. Zumalakarregui, Ctra. Bilbao 

a Galdakao, Subida y bajada a Santo Domingo por la BI -631. 

¶ También, al igual que en 2012, se observa que en el distrito de Abando el 

tráfico se reparte por todas las calles, aunque c on unos ejes principales de 

mayor tráfico, para el resto de distritos, existen unos ejes diferenciados que 

canalizan el tráfico permitiendo la convivencia de zonas ruidosas con zonas 

más tranquilas.  

Por distritos, los resultados reflejan que el principal f oco de ruido del municipio es el 

tráfico viario, siendo los distritos más expuestos: Deusto, Abando, Basurto/Zorroza y 

Rekalde y por el contrario los menos afectados Otxarkoaga/Txurdinaga y Uribarri.  

En cuanto a la comparación con los Mapas Estratégicos de  Ruido se observa que el 

Mapa Estratégico de Ruido 2017 supone una mejora respecto a los resultados de 

2007 y 2012. Para todos los índices se da un desplazamiento de la población 

expuesta desde los niveles de mayor afección a los de menor.  

La población exp uesta, según los objetivos de calidad acústica (OCAs), ha 

disminuido del MER 2012 al del MER 2017, del orden de 5 puntos porcentuales 

para el período día, 4 puntos porcentuales para el período tarde y 10 puntos 

porcentuales para el período noche.  

Dicha mej ora en la población expuesta se debe a un mejor ajuste en el método de 

evaluación, a una disminución del tráfico del municipio y a la adopción de medidas 
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correctoras. Dentro de las medidas correctoras destacamos, en lo que respecta a los 

grandes ejes viari os, la colocación de pantallas acústicas realizada por la Diputación 

Foral de Bizkaia, soterramiento de la A8 en la zona de Bentazarra/Lezeaga y la 

eliminación de los viaductos de Sabino Arana, en lo que respecta al ámbito 

municipal, la peatonalización y l a tranquilización del tráfico realizada en alguna de 

las calles del municipio.  

En lo que respecta a la inundabilidad  del municipio, se han analizado aquellas 

partes de la red de transporte que se verían afectadas según los diferentes niveles 

de las avenid as esperables. 

Se observa que la superficie de la futura isla de Zorrotzaurre quedaría bajo la 

influencia de las avenidas de periodo de retorno de 100 años. Esto supondría que la 

red de transporte de superficie de esta zona quedaría inhabilitada bajo estas  

situaciones. Algo similar podríamos decir de Botica Vieja y la rotonda de acceso al 

Puente de Euskalduna, punto de importancia para la red viaria de la ciudad por 

suponer una de los accesos a Enekuri.  

Toda la Avda. de Las Universidades quedaría bajo el ré gimen de inundación, tanto 

con la avenida de 100 años como con la de 500 años. El entorno del Guggenheim 

quedaría parcialmente afectado con la de 100 años y completamente con la de 500.  

Por su parte, Campo Volantín hasta Castaños y el Paseo de Uribitarte, así como los 

accesos a los aparcamientos de El Arenal y de Pío Baroja se verían afectados en la 

avenida de 100 años, y en la de 500 años llegaría a afectar la rotonda del 

Ayuntamiento -Plaza Ernesto Erkoreka -, así como la zona de Campo Volantín ya 

hasta la  calle Tiboli. El acceso inferior del Funicular se vería afectado por la 

avenida de 500 años. 

Más al sur, la zona de Casco Viejo quedaría completamente afectada en su viario, 

desde la calle Ribera hasta la calle de Ronda en la avenida de 100 años y poco má s 

en la de 500 años. Esto supondría que tanto el tranvía como el metro -parada de 

Casco Viejo- quedarían bajo la influencia de la inundación.  

Igualmente el entorno de Atxuri vería su red de transporte afectada por las 

avenidas de 100 y 500 años, incluyendo  la línea ferroviaria actual. En la margen 

izquierda se vería afectada la parte más baja de Bilbao La Vieja y los servicios de 

Bilbobus que circulan por ella.  

Remontando la ría, la zona de La Peña se vería afectada en la avenida de 500 años, 

no así en la de 100 años. La línea de cercanías de RENFE C3 no se vería afectada en 

ningún caso.  

Finalmente, en la zona de Bolueta se vería afectada tanto la zona más baja de las 

naves industriales como los nuevos desarrollos de viviendas que se están ejecutando 

en la actualidad, tanto en la avenida de 100 años como en la de 500 años. La 

carretera Bilbao -Galdakao quedaría libre de la afección de las inundaciones en esta 

parte.  

 

Mapa 10. Áreas inundadas en avenidas de 100 y de 500 años. Fuente: Ayto. de Bilbao.  

Avenida de 100 años 

Avenida de 500 años 
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En lo que respecta a las emisiones asociadas al transporte  es de reseñar que el libro 

blanco del transporte  de la Comisión Europea establece como objetivo para este 

sector económico la reducción para el año 2050 de un 60% de las emisiones de gases 

de efecto invernadero (GEI)  con respecto a las emisiones del año 1990. En un 

periodo intermedio, para el año 2030, plantea que esta reducción sea del 20% con 

respecto a las que había en el año 2008. 

En línea con estos objetivos, el Ayuntamiento de Bilbao ha suscrito los acuerdos 

«Compact of Mayors» y «Covenant of Mayors», orientados a mitigar y afrontar los 

efectos del cambio climático y a la mejora de la eficiencia energética y uso de 

energía renovables respectivamente.  

La firma en 2016 del acuerdo con Greenpeace para la reducción de las emisiones 

asociadas a la movilidad urbana va más allá de los objetivos establecidos en el Libro 

Blanco del Transporte, con una reducción de las mismas al 50% para el año 2030 

con respecto a las existentes en 2012.  

Más allá de los efectos globales, existen los efectos locales asociados al perjuicio que 

causa la contaminación urbana sobre la salud de las personas. En este ámbito el 

transporte es una parte imp ortante de esas fuentes de contaminación. Sus 

consecuencias se dejan sentir en el incremento de las afecciones respiratorias y 

cardiovasculares y que se traducen en un aumento del riesgo de sufrir muerte 

prematura. Los colectivos más sensibles a esta conta minación son la población 

infantil y las personas mayores.  

Como dato global, indicar que tomando como referencia el total de km recorridos por 

los vehículos que se mueven dentro de los límites municipales, en Bilbao se emiten:  

- 191.000 toneladas de CO2 al año 

- 88 toneladas de partículas (PM10) al año  

Estos datos desagregados por modo de transporte son los siguientes:  

 

Tabla 2. Emisiones anuales de dióxido de carbono en Bilbao . Fuente: elaboración propia.  

 

 

Tabla 3. Emisiones anuales de PM10 en Bilbao. Fuente: elaboración propia.  

 

Es de resaltar las afecciones que en la población local provocan estas emisiones de 

partículas PM10. Éstas pueden materializarse de diferentes maneras, la más 

importante es la de enfermedades respiratorias (cáncer de pulmón, bronquitis,  

asma, etc.) y cardiovasculares, lo que resulta en fallecimientos -y por tanto pérdida 

de años de vida-, ingresos hospitalarios y pérdida de días de actividad.  

Los efectos que estas emisiones tienen en la población de Bilbao se han obtenido de 

una estimación realizada a partir del estudio de Costes Externos del Transporte en 
el País Vasco elaborado por el Gobierno Vasco sobre datos de 2004 y actualizado 

posteriormente con datos de 2008.  

EMISIONES TOTALES ANUALES DE CO2

Emisiones

en t de CO2

Emisiones  kg 

de 

CO2/habitante

VEHÍCULOS LIGEROS 142.872 414

VEHÍCULOS PESADOS 36.133 105

TOTAL AUTOMÓVIL 179.005 519

FERROCARRIL 7.199 21

AUTOBÚS 4.851 14

TOTAL TRANSPORTE PÚBLICO12.050 35

TOTAL 191.055 554

EMISIONES TOTALES ANUALES DE PM10
Emisiones

en kg de PM10

Emisiones  g de 

PM10/habitante

VEHÍCULOS LIGEROS 51.261 149

VEHÍCULOS PESADOS 15.148 44

TOTAL AUTOMÓVIL 66.409 193

FERROCARRIL 18.716 54

AUTOBÚS 3.263 9

TOTAL TRANSPORTE PÚBLICO21.979 64

TOTAL 88.388 257
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La interpolaci ón de aquellos resultados a la ciudad de Bilbao bajo las circunstancias 

de aquel momento y la posterior extrapolación  a las circunstancias actuales 

permiten estimar los efectos hoy en día asociados a las emisiones de partículas del 

parque móvil actual.  

Las variables que sirven de base para la estimación de los efectos actuales son por 

un lado la ratio media de emisiones asociada al parque de vehículos -ha pasado de 

0,059 gr/km de PM10 en 2004 a 0,051 gr/km en 2016 por la evolución del parque de 

vehículos- y la variación de la población de la ciudad -que ha pasado de 352.000 

habitantes en 2004 a 345.000 en 2016 -.  

Con estos datos se muestran los efectos en la salud que las emisiones de partículas 

PM10 por parte del transporte han provocado en la ciudad de Bil bao en los años 

2004 y 2016. 

Tabla 4. Estimación de efectos en la salud como consecuencia de la contaminación asociada 
al transporte en Bilbao en los años 2004 y 2016. Fuente: elaboración propia  a partir del 

estudio de Costes Extern os del Transporte en el País Vasco 2004 del Gobierno Vasco . 

 

Bilbao 2004 Bilbao 2016 

 

Carretera 
(casos/año) 

Carretera 
(casos/año) 

Decesos estimados 119 99 

Años de vida perdidos 1.242 1.037 

Ingresos hospitalarios por enfermedad 
respiratoria (días/año) 

173 144 

Ingresos hospitalarios por enfermedades 
cardiovasculares (días/año) 

289 241 

Bronquitis aguda en población adulta 30 25 

Bronquitis aguda en población infantil 1.183 988 

Ataques de asma entre población adulta 1.201 1.003 

Días de actividad restringida (días/año) 51.771 43.216 

De los mismos datos de movilidad y tráfico obtenemos los parámetros de consumos 

de energía. De nuevo son cifras que servirán de punto de comparación para 

escenarios futuros.  

La energía consumida total y por habitante por el sector del transporte al año  en 

Ktep y tep respectivamente en el municipio de Bilbao es:  

Tabla 5. Energía total consumida en Bilbao por el sector del transporte. Fuente: elaboración 
propia.  

 

 

Finalmente, es importante reseñar que en el año 2016, una de las estaciones de 

medición de calidad del aire de la ciudad, superó el nivel en uno de los parámetros 

evaluables: NO2 . 

ENERGÍA TOTAL CONSUMIDA ANUALMENTE
Energía 

consumida

en Ktep

Energía 

consumida en 

tep/habitante

VEHÍCULOS LIGEROS 47,89 0,14

VEHÍCULOS PESADOS 11,70 0,03

TOTAL AUTOMÓVIL 59,59 0,17

FERROCARRIL 1,87 0,01

AUTOBÚS 1,57 0,01

TOTAL TRANSPORTE PÚBLICO 3,44 0,01

TOTAL 63,03 0,18
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3.  SÍNTESIS DEL PROCESO DE PARTICIPACIÓN 

La participación constituye uno de los  ejes centrales del proceso de elaboración del 

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Bilbao. En este sentido, el Ayuntamiento 

ha contado con la opinión de los distintos agentes implicados en las políticas de 

movilidad ( personal técnico del Área y del Ayun tamiento, grupos municipales, 

ciudadan²a, grupos de inter®s, j·venes, mayores, distritosé) durante todas las  

etapas de elaboración e implementación del PMUS.  

En paralelo a los análisis técnicos se ha llevado a cabo un proceso de participación, 

tanto duran te la fase de elaboración del diagnóstico como en la fase de desarrollo de 

propuestas.  

3.1 SÍNTESIS DE PARTICIPA CIÓN DURANTE EL DIAG NÓSTICO  

Durante la primera fase se ha buscado p roporcionar al Ayuntamiento el diagnóstico 

social de los 9 ámbitos de intervenció n planteados para el PMUS, identificando los 

elementos positivos (fortalezas) y los elementos a mejorar (debilidades) percibidos 

por los diferentes agentes.  

Para ello se han desarrollado diversos  espacios y herramientas participativas a fin 

de captar el diagnóstico y las demandas del tejido socioeconómico de la ciudad:  

¶ Encuesta de percepción social sobre la movilidad en Bilbao, abierta a la 

participación general y desarrollada vía formulario online.  

¶ Jornada con los grupos de interés . 

¶ Jorna da con los consejos de distrito . 

¶ Jornada con la Comisión de Mayores . 

¶ Jornada con personas jóvenes. 

¶ Número de Whatsapp . 

Este análisis de la movilidad se ha llevado a cabo teniendo en cuenta la perspectiva 

de género, análisis que tiene  su origen en la encuesta ci udadana . 

A continuación se muestra el  resumen del grado de satisfacción con la situación 

actual de cada uno de los 9 ámbitos de intervención del PMUS, ordenados de mayor 

satisfacción a menor satisfacción.  

Para una mejor comprensión, se han agrupado las dos  categorías de mayor 

satisfacci·n (òmuyó o òbastanteó satisfecho/a) y las de menor satisfacci·n (òpocoó o 

ònadaó satisfecho/a). 

 

El análisis de los resultado s desde el punto de vista de la perspectiva de género 

arroja las siguientes conclusiones:  

¶ El estudio de la satisfacción -percepción ciudadana con las distintas áreas de 

la movilidad de Bilbao no arroja diferencias significativas entre sexos.  

¶ La distancia de percepción entre ambos es de 2 puntos porcentuales en el caso 

de las personas «muy o bastante satisfechas», siendo los hombres los que 

tienen una percepción más positiva, y de 6 pun tos en el caso de las personas 

«poco o nada satisfechas», donde las mujeres presentan una valoración menos 

negativa de la situación de la movilidad de Bilbao.  

 

 

 

Ámbitos de intervención del PMUS
Ȱ-ÕÙȱ Ï ȰÂÁÓÔÁÎÔÅȱ 

satisfechos/as
Ȱ0ÏÃÏȱ Ï ȰÎÁÄÁȱ 

satisfechos/as

MOVILIDAD PEATONAL 84% 7%

TRANSPORTE PÚBLICO 77% 7%

SEGURIDAD VIAL 43% 19%

MEDIO AMBIENTE 40% 23%

CARGA Y DESCARGA 19% 30%

APARCAMIENTO 17% 43%

VEHÍCULOPRIVADO 15% 41%

MOVILIDAD CICLISTA 16% 47%

SENSIBILIZACIÓN EN MOVILIDAD SOSTENIBLE 16% 50%
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El resultado completo de este análisis desagregado por género es el siguiente:  

 

A continuación se muestran las conclusiones por cada ámbito en esta materia, 

según esta perspectiva de género.  

¶ Transporte público:  El diagnóstico de satisfacción realizado sob re este 

servicio público es más positivo en el caso de las mujeres que en el de los 

hombres. El mayor nivel de uso del transporte público por parte de las 

mujeres es uno de los principales factores que explican la mejor valoración.  

¶ Seguridad vial : Las muje res manifiestan mayor sensación de vulnerabilidad e 

inseguridad a la hora de hablar sobre la movilidad  en Bilbao. El porcentaje 

de mujeres satisfechas en este campo es un 9% inferior al de los hombres.  

¶ Aparcamiento : Los hombres se muestran notablemente má s insatisfechos con 

el aparcamiento que las mujeres. El porcentaje de satisfechos es un 5% 

inferior, y el de insatisfechos un 5% superior que el de las mujeres.   

¶ Medio ambiente:  Las mujeres tienen un posicionamiento más neutral en su 

percepción de la calid ad medioambiental de la Villa, mientras que los 

hombres se situan en las posiciones más extremas, o bien se muestran muy 

satisfechos o nada satisfechos.  

¶ Movilidad ciclista:  La insatisfacción con la situación de la movilidad ciclista 

de Bilbao es mayoritar ia entre ambos sexos, pero con especial fuerza en el 

caso de los hombres (17% más que las mujeres en las categorías negativas). 

Resulta necesario destacar el alto porcentaje de mujeres que admite 

desconocer la situación de Bilbao en este campo (23%, por un  11% de los 

hombres). 

3.2 SÍNTESIS DE PARTICIPA CIÓN EN FASE DE PROP UESTAS  

En la fase de propuestas se recabo la información de la ciudadanía y los diversos 

grupos de interés sobre las medidas que se estaban planteando en el PMUS.  

Para ello se realizó una encue sta vía web a la que podía responder cualquier 

persona residente en Bilbao o de fuera de Bilbao interesada en el ámbito de nuestra 

movilidad urbana.  

En paralelo se realizaron jornadas de participación de los grupos de interés que 

estuvieron coordinadas por  el equipo encargado del desarrollo del PMUS:  

En lo referido a la encuesta, ésta buscaba que  la ciudadan²aé 

¶ Opinase sobre el grado de prioridad de las propuestas de medidas planteadas 

por el equipo técnico encargado de elaborar el PMUS.  

¶ Comentase  las posibles intervenciones y valore su pertinencia, viabilidad, 

acuerdo o desacuerdo con las mismasé 

¶ Propusiese actuaciones adicionales al borrador de propuestas inicial.  

Las aportaciones recibidas han servido  como input para el proceso de redacción 

definitiva del PMUS.  

Durante este proceso se ofreció a la ciudadanía tanto un cuestionario global para la 

valoración de las medidas de los  ámbitos  de actuación, como cuestionarios 

específicos para valorar exclusivamente las medidas de un ámbito  específico. 

La mitad de las personas participantes optaron por el cuestionario global (547 ð 

48%), mientras que la otra mitad cumplimentaron alguno de los cuestionarios 

específicos (593 ð 52%).  

Así, la encuesta contó con un total de 1.140 personas participantes, result ado 

bastante alto para este tipo de consultas. A continuación se desarrolla el perfil de 

quienes participaron . 
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En lo referido al género, más de dos tercios de las personas participantes fueron 

hombres (770), por un tercio de mujeres (370). Este desequilibr io es similar al 

registrado en los eventos participativos presenciales (grupos de interés, consejos de 

distrito,..).  

 

Sobre la edad de quienes participaron , 4 de cada 5 encuestas proceden del colectivo 

de personas entre 31 y 65 años. Las personas jóvenes (menores de 18 años) y 

mayores (65 años o más) apenas constituyen el 7% del universo de participantes.  

Esta situación resulta lógica desde el punto de vista de que la franja de población en 

edad laboral es la que más se ve afectada por las políticas de mov ilidad debido a su 

mayor actividad.  

 

En cuanto a la residencia de las personas participantes, 988 de las 1.140 personas 

que completaron la encuesta son residentes en Bilbao (87%), por un 13% que no 

reside en la ciudad pero se desplaza hasta ella regularme nte por motivos de trabajo 

u ocio. 

Entre las 988 personas residentes en Bilbao, las de Abando fueron las que más  

participaron. Suponen 1 de cada 4 opiniones recibidas.   

En segundo lugar de importancia se encuentran los distritos de Ibaiondo, Rekalde, 

Deusto y Basurto -Zorrotza, con más de 100 encuestas recibidas por cada uno de 

ellos. 

 

Sobre la valoración  obtenida para el conjunto de las propuestas que se plantearon a 

la ciudadanía, es de destacar la mayor valoración de medidas referidas al transporte 

público.  

En el lado opuesto, aquellas medidas que estaban más orientadas a la movilidad en 

automóvil fueron las que cosecharon una opinión menos favorable de la población.  

Sobre las jornadas de participación , éstas tuvieron lugar en dos sesiones. La 

primer a de ellas estaba abierta al público en general mientras que la segunda se 

centraba en la participación de los grupos de interés en el ámbito de la movilidad.  

Los grupos de interés que asistieron a la jornada se centraron en los siguientes 

ámbitos:  

¶ Asociaciones ciclistas y ecologistas : Ekologistak M artxan, Bilbon Bizi, Birick , 

Asociación de Ciclistas Urbanos Biziz B izi, Bilbo Experience/ Bilbao 

Biketours , Fekoor. 

¶ Agentes del transporte público : Bilbobus, Bizkaibus, Euskotren - Tranvía, 

RENFE - Cercanías, CTB, Fekoor, Radio Taxi . 

¶ Vehículo privado - aparcamiento : o ASOTRAVA, CECOBI, Asociación de 

comerciantes Bilbao D endak, Asociación de hostelería de bizkaia  

¶ Asociaciones de personas con diversidad funcional : ONCE, GORABIDE, 

APNABI , Fundación Síndrome  de Down. 

¶ Personas mayores: Consejo de Mayores, Aulas de Experiencia de Bizkaia de 

La UPV, Ayuntamiento Á rea De Acción Social . 

32,5%

67,5%

Mujeres Hombres

Franjade edad Nº de participantes

<18 años 9

18-30 años 140

31-65 años 911

>65 años 80

Distrito de residencia de 
participantes

Nº de participantes % sobre el total

Abando 226 22,9%

Ibaiondo 145 14,7%

Rekalde 132 13,4%

Deusto 126 12,7%

Basurto-Zorrotza 121 12,2%

Begoña 92 9,3%

Uribarri 86 8,7%

Otxarkoaga-Txurdinaga 60 6,1%
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Las conclusiones más reseñables obtenidas  durante estos procesos de jornadas de 

participación se sintetizan en los siguientes puntos.  

¶ Movilidad peatonal . Se considera necesario establecer ejes continuos y 

seguros para peatones y aumentar la anchura de las aceras como clave para 

mejorar la movilidad peatonal. De esta manera, el espacio urbano será más 

accesible y más seguro para el conjun to de la ciudadanía, pero sobre todo 

para las personas mayores y para las personas con movilidad reducida.  

¶ Transporte público . La oferta de un transporte público con posibilidad de 

hacer transbordos con una tarifa única  supondría un aumento del número de 

pasajeros y pasajeras. Ahora bien, para llevar a cabo esta medida es 

primordial estudiar la coordinación entre los diferentes operadores.  

¶ Transporte privado . Para gestionar mejor la movilidad laboral, la posibilidad 

de establecer aparcamientos disuasorios conectados con el transporte público 

ha sido la medida valorada como más prioritaria. Llevar a cabo esta 

actuación tendría una repercusión significativa en el número de vehículos 

que circularía por Bilbao y serían notables los beneficios en cuanto a la 

mejora del tráfico y la reducción de la contaminación  

¶ Medio ambiente y urbanismo . Sobre la restricción de acceso de coches por 

categorías, el objetivo de esta estrategia es reducir la contaminación, las 

personas participantes han querido enfatizar que hay que  tratar la 

contaminación acústica  y también  la del aire.  

Se considera lógico y racional concentrar las actividades y zonas de empleo en 

las zonas cubiertas por transporte colectivo. Se cree que este tipo de medidas 

favorecería el comercio y a la dotación d e servicios de dichos barrios, 

mejorando a la vez la accesibilidad a los mismos.  

¶ Movilidad ciclista . Debido a que el uso de la bicicleta es cada vez mayor entre 

la población de Bilbao, se opina como necesario mejorar y completar la red 

ciclista. Esta medid a no solo mejora la seguridad de este colectivo, sino que 

también tiene una repercusión positiva sobre los índices de contaminación.  

¶ Perspectiva de género . A la vista de los resultados de participación, es 

necesario profundizar en la movilidad de género qu e, de manera específica, 

plantee dar respuesta a las diferentes prácticas, demandas y percepciones de 

las mujeres respecto de la movilidad urbana.  

Estas conclusiones se han tenido en cuenta a la hora de contemplar las propuestas 

que definitivamente se han plasmado en el PMUS.  

En paralelo al proceso de participación, se llevó a cabo una valoración de las 

medidas por parte del personal técnico  del Ayuntamiento y también, 

específicamente, por el personal técnico  del área.  

Finalmente, desde el equipo redactor d el PMUS se llevó a cabo una valoración 

exclusivamente de l impacto y  la eficacia de cada una de las medidas sometidas al 

resto de concurrentes en el proceso.  

Fue necesario entonces conjugar todas las aportaciones recabadas para así 

conformar una lista única  de actuaciones que son las que forman parte del PMUS.  

Así, el establecimiento de prioridades de las propuestas emanadas del PMUS parte 

de la valoración establecida desde las mencionadas fuentes:  

¶ Encuesta abierta a la ciudadanía  

¶ Participación pública a través de los distritos  

¶ Grupos de interés en el ámbito de la movilidad  

¶ Áreas municipales  

¶ Personal técnico  de movilidad del Ayuntamiento  

¶ Impacto y eficacia  

El proceso consistió en establecer para c ada fuente de valoración una ponderación 

de la siguiente man era (medido en porcentaje) : 

¶ Encuesta abierta a la ciudadanía  10% 

¶ Participación pública a través de los distritos  10% 

¶ Grupos de interés en el ámbito de la movilidad  15% 

¶ Áreas municipales  15% 

¶ Personal técnico  de movilidad del Ayuntamiento  25% 

¶ Impacto y eficacia 25% 

¶ TOTAL  100% 

La valoración de cada fuente se obtiene directamente según el proceso establecido 

de clasificación de 0 a 5 . 

A los resultados obtenidos se les aplic aron finalmente unos criterios  sobre la 

oportunidad de ejecución en función de las medidas a las que estuvieran asociadas y 

las dificultades de carácter técnico, económico y administrativo asociadas a las 

propuestas.  

El resultado fue entonces las medidas que finalmente han pasado a formar parte del 

PMUS y que se desarrollan en este docume nto.  
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4.  OBJETIVOS DEL PMUS 

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Bilbao comprende siete grandes 

objetivos destinados a la mejora de la sostenibilidad del sistema.  

MEJORA EN LA SALUD DE  LA POBLACIÓN  

Las vías por las que la movilidad incide en la salud de l a población son los ruidos y 

las emisiones de partículas provocados por los vehículos a motor. Los efectos 

derivados de la siniestralidad viaria se tratan como otro objetivo específico.  

Los estudios epidemiológicos muestran que el ruido del transporte conl leva el 

incremento del riesgo de contraer enfermedades cardiovasculares . Asimismo, la 

inmisión de partículas afecta al ser humano de diferentes maneras, las más 

importantes son las enfermedades respiratorias (cáncer de pulmón, bronquitis, 

asma, etc.) y las  cardiovasculares.  

En la medida en que se reduzcan las emisiones de ruidos y de partículas PM10 

(inferiores a 10 micras) asociadas a la movilidad motorizada, se logrará una mejora 

de la salud de la población.  

MEJORA EN LA IGUALDAD  DE GÉNERO  

La movilidad es uno de los campos que presenta mayores diferencias entre hombres 

y mujeres. Resulta patente el mayor uso del vehículo privado por parte de los 

hombres, frente al mayor uso del transporte público o viajes peatonales de las 

mujeres, incluso p ara los mismos motivos y destinos de viaje.  

La existencia de diferencias de accesibilidad a favor del automóvil frente al resto de 

modos de desplazamiento implica también un desequilibrio por género que favorece 

a los hombres frente a las mujeres.  

La reduc ción de estas diferencias conlleva también un reequilibrio de la situación 

en este campo entre hombres y mujeres.  

MEJORA DEL MEDIOAMBIE NTE LOCAL Y GLOBAL  

Este objetivo busca reducir los impactos negativos que la movilidad tiene sobre el 

medio, tanto en el ámbito municipal, por los efectos de la contaminación de ruidos y 

partículas, como en el ámbito global, por las emisiones de gases de efecto 

invernadero.  

Sirve como referencia para este fin el Libro Blanco del Transporte de la Comisión 

Europea, el cual ha planteado para el sector del transporte el objetivo de reducir las 

emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) en un 60% para el año 2050 con 

respecto a las del año 1990. Establece además la meta parcial de reducir para 2030 

estas emisiones en un 20% con respecto a las del año 2008.  

Por su parte, el Ayuntamiento de Bilbao va más allá de este objetivo, y ya en el año 

2016 firmó el acuerdo con Greenpeace por el que se compromete a  reducir, en un 

50%, las emisiones causadas por la movilidad urbana y metropo litana en 2030, 

frente a los niveles de 2012.  

En este sentido es de destacar que el Ayuntamiento de Bilbao ha suscrito la 

iniciativa denominada «Compact of Mayors» mediante la cual la ciudad entra a 

formar parte de las ciudades líderes a nivel internaciona l destinada a la mitigación 

y adaptación al cambio climático.  

Así mismo, la ciudad de Bilbao también forma parte del movimiento europeo de 

cooperación denominado «Covenant of Mayors» destinado a mejorar la eficiencia 

energética y el uso de energías renovab les en los territorios de las administraciones 

que forman parte del mismo.  

MEJORA EN LA CALIDAD DE VIDA DE LA POBLAC IÓN  

La reducción de las necesidades de desplazamiento de la población, la reducción de 

esos tiempos de desplazamiento y la recuperación del espacio público que hoy en día 

está destinado a la movilidad motorizada suponen los ejes de la mejora de la calidad 

de la población.  

En la medida en que se logre reducir la necesidad del uso del automóvil, se 

facilitará la consecución de estas metas.  

MEJORA DE LA COHESIÓN  SOCIAL DE LA CIUDADANÍA  

En la medida en que se reduce la necesidad de desplazamiento, se reducen los 

costes para la ciudadanía  destinados a esta actividad, lo que supone una mayor 

igualdad social del conjunto de la ciudadanía, indepen dientemente del volumen de 

ingresos de las personas. 

De la misma forma, en la medida en que se facilita la movilidad al conjunto de la 

geografía de la ciudad en los modos de acceso universal -transporte público y modos 

no motorizados -, se reducen las difer encias sociales asociadas a los desplazamientos 

de la población.  

Incidir en estos aspectos supone por tanto avanzar hacia una mayor cohesión de la 

población y hacia la reducción de las fricciones de tipo social.  

MEJORA EN LA GESTIÓN ECONÓMICA DE LOS REC URSOS 

La reducción de los costes de la movilidad implica la utilización de aquellos modos 

de desplazamiento que supongan un menor consumo de recursos. El mayor recurso 

consumido en la movilidad es la energía. Para perseguir esta meta se han de 

priorizar, por tanto, los desplazamientos no motorizados frente a los motorizados, y 

entre estos últimos, el transporte colectivo frente al transporte individual.  
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REDUCCIÓN DE LA SINIE STRALIDAD VIARIA  

Los accidentes de tráfico representan uno de los mayores impactos nega tivos de la 

movilidad. Además de las tragedias humanas que conlleva por el sufrimiento y 

acortamiento de la vida, no solo de las víctimas, sino también de las personas 

allegadas; también implica el uso de recursos económicos y materiales.  

La mejora en la s eguridad vial redundará en la disminución de estos efectos 

negativos, tanto humanos como materiales, con el mayor bienestar para la población 

que trae asociado. 
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5.  JUSTIFICACIÓN DE LAS PROPUESTAS 

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)  de Bilbao  persigue la  consecución 

de unos objetivos climáticos y energéticos establecidos a nivel europeo  que han sido 

expuestos con anterioridad y que se sintetizan en los siguientes puntos:  

¶ Reducir la contaminación del aire y del ruido, las emisiones de gases de e fecto 

invernadero y el consumo de energía . 

¶ Mejorar la protección y seguridad vial en el conjunto de la trama urbana 

buscando el objetivo de cero víctimas . 

¶ Garantizar que a la ciudadanía  se le ofrecen opciones de transporte que 

permiten el acceso a los dest inos y servicios clave, es decir, garantizar la 

accesibilidad universal . 

¶ Mejorar la eficiencia  energética  y el rendimiento  del transporte de personas y 

mercancías. 

¶ Contribuir a mejorar el atractivo y la calidad ambiental, en el ámbito urbano 

y el diseño ur bano en beneficio de la ciudadanía , la economía y la sociedad en 

su conjunto . 

A estos objetivos climáticos y energéticos se anteponen de manera  específica la 

reducción de los efectos negativos de la actividad del transporte en la salud de la 

población, y el avance en la igualdad de género  dentro del ámbito del estudio . 

Así, el PMUS contiene una serie de objetivos básicos que suponen la urdimbre para 

la elaboración de los objetivos particulares de los que parte  la definición de las 

propuestas.  

Estos objetivos básicos son la guía de todas las actuaciones que emanan del PMUS, 

y por tanto cada una de ellas ha de valorarse según el alcance de dichos objetivos. 

Estos objetivos básicos son los siguientes:  

¶ Mejora en la salud de la población  

¶ Mejora en la igua ldad de género 

¶ Mejora del medioambiente, tanto local como global  

¶ Mejora en el uso del espacio público  

¶ Mejora de la cohesión social de la ciudadanía  

¶ Mejora en la gestión económica de los recursos  

¶ Reducción de la siniestralidad viaria  

Para la consecución de los mismos se han establecido unos ámbitos estratégicos, 

dentro de lo s cuales se enmarcan los objetivos particulares y propuestas 

encaminadas a su consecución. Estos ámbitos estratégicos  de actuación en torno a 

los cuales se articulan las propuestas son los siguientes:  

¶ Urbanismo  

¶ Movilidad peatonal  

¶ Transporte público  

¶ Movilidad ciclista  

¶ Vehículo privado y aparcamiento  

¶ Carga y descarga 

¶ Seguridad vial  

¶ Medio ambiente  

Por delante de estos ámbitos estratégicos figuran dos acciones de carácter 

transversal  que responden a los objetivos de salud e igualdad de género . Estas 

actuaciones, que se describen posteriormente, son:  

¶ Bilbao 30 , referido a la jerarquización y reducción de la velocidad en el viar io 

de la ciudad.  

¶ Plan de Acción de Género , que busca avanzar en los objetivos de igualdad de 

género, en términos de movilidad urbana . 

Estos ámbitos estratégicos y acciones transversales están sensiblemente asociados a 

la estructura del diagnóstico que se h a llevado a cabo durante el proceso de 

desarrollo del PMUS. Así, las situaciones observadas se han tenido en cuenta a la  

hora del desarrollo de las propuestas en cada uno de estos ámbitos.  

Para cada uno de estos ámbitos estratégicos se han establecido las series de 

objetivos particulares antes mencionados y las propuestas  pertinentes destinadas a 

cumplir esos objetivos.  

Posteriormente, las  propuestas se han analizado desde dos vertientes:  

¶ Por una parte el grado de consecución del objetivo particular del que emana 

cada una de ellas.  

¶  Por otra el nivel cualitativo  de impacto sobre los objetivos estratégicos 

básicos que estructuran el PMUS . 

La valoración cualitativa de l impacto de cada medida en  los objetivos básico se 

establece en tres niveles: alto, medio y b ajo. 
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A continuación se desarrolla de forma esquemática el proceso de desarrollo de las 

propuestas y, seguidamente,  se sintetizan las actuaciones transversales y las 

estrategias, objetivos y propuestas  que comprende el PMUS 2015-2030 de la Villa 

de Bilbao, junto con las valoraciones cualitativas de la afecci ón de cada una de las 

medidas a los objetivos básicos.  
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OBJETIVOS 
BÁSICOS

Mejora  en la salud 
de la población

Mejora en la 
igualdad de género

Mejora  ambiental

Mejora  del espacio 
público

Mejora  de la 
cohesión social

Mejora  de la 
gestión económica

Reducción de la 
siniestralidad viaria

ÁMBITOS DE 
ACTUACIÓN

Urbanismo

Movilidad 
peatonal

Transporte 
público

Movilidad 
ciclista

Vehículo privado 
y aparcamiento

Carga y 
descarga

Seguridad vial

Medio 
ambiente

OBJETIVOS 
ESPECÍFICOS 
PARA CADA 

ÁMBITO

PROPUESTAS 
PROPIAS DE 

CADA 
OBJETIVO 

ESPECÍFICO

IMPACTO DE 
LAS 

PROPUESTAS 
EN LOS 

OBJETIVOS 
BÁSICOS

PROCESO DE DISEÑO Y VALORACIÓN TÉCNICA DE PROPUESTAS

Esquema 1. Proceso de diseño y valoración técnica de propuestas. Fuente: elaboración propia.  
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5.1 SÍNTESIS DE ACTUACION ES TRA NSVERSALES  

 

 

  

              

Impacto en los objetivos 
estratégicos básicos 
(Alto, Medio, Bajo) 

Actuación 
transversal 

Objetivo/s Beneficios esperados 
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Bilbao 30 
Calmado del tráfico y 

mejora en la salud de la 
población 

Mejorar las condiciones de los desplazamientos peatonales y 
ciclistas. 
Reforzar la seguridad para estos colectivos. 
Reducción del consumo de combustible, de gases de efecto 
invernadero y de emisión de partículas. 
Mejorar la salud de la población. 

A A A A A A A 

                            

Plan de acción 
sobre la 

Movilidad de 
Género 

Avanzar en las políticas 
transversales de 

igualdad 

Alcanzar una movilidad de género inclusiva, segura y sostenible. 
Aportar impulso a la Carta de valores de Bilbao. 

A A A A A A A 
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5.2 SÍNTESIS DE ESTRATEGI AS, OBJETIVOS Y PROPUEST AS 

 

                

Impacto en los objetivos 
básicos 

(Alto, Medio, Bajo) 

Ámbito Objetivo/s Propuesta Beneficios esperados 
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1 
Estrategia 

de 
urbanismo 

1.1 
Promover un 

urbanismo denso y 
mixto 

1.1.1 

Aumentar la concentración 
de actividad y residencia en 
zonas cubiertas por el 
transporte colectivo 

Mejora de la competencia del 
transporte peatonal y del 
transporte público frente al 
automóvil para la realización de 
los viajes asociados a 
actividades económicas -empleo, 
gestiones, comercio-. Reducción 
del uso del automóvil. 

M M M A A A M 

1.2 
Incluir evaluaciones 
de movilidad en el 

PGOU 
1.2.1 

Utilización de modelos de 
transporte en al menos dos 
escenarios de desarrollos a 
futuro. 

Selección de aquellas políticas 
que conlleven un menor impacto 
ambiental asociado a la 
movilidad. Menor volumen de 
emisiones. 

M B A A A A B 

1.3 

Participar 
activamente en el 

PTP desde criterios 
de movilidad 

1.3.1 

Promover las zonas de 
desarrollo de empleo dentro 
de la geografía 
metropolitana en aquellas 
zonas que presenten mayor 
cobertura por parte del 
transporte colectivo. 

Mejora de la competencia del 
transporte público frente al 
automóvil para la realización de 
los viajes de trabajo. Reducción 
del uso del automóvil. 

M M A A A A M 

 



Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2015 -2030 de la Villa de Bilbao  

 FASE II.  PROPUESTAS  
39 

 

  

              

Impacto en los objetivos 
estratégicos básicos 
(Alto, Medio, Bajo) 

Ámbito Objetivo/s Propuesta Beneficios esperados 

S
a

lu
d 

Ig
u

a
ld

a
d 

M
e

d
io

 a
m

b
ie

n
te

 

C
a

lid
a
d

 d
e

 v
id

a 

C
o

h
e
s
ió

n
 s

o
ci

a
l 

E
c
o

n
o

m
ía 

S
e

g
u
ri

d
a

d
 v

ia
l 

2 

Estrategia 
de 

movilidad 
peatonal 

2.1 

Mejorar la 
interconexión 

peatonal 

2.1.1 

Definición y ejecución de 
una red de actuaciones 
prioritarias en  materia 
peatonal. Establecer ejes 
continuos y seguros con 
pasos de peatones 
resaltados, accesibilidad 
para PMR y anchura 
suficiente de aceras. 

Mayor comodidad y calidad en el 
tránsito peatonal. 

B B B A M B A 

2.1.2 
Establecer caminos 
escolares seguros. 

Mayor comodidad y seguridad 
en los desplazamientos de niñas 
y niños a los centros escolares. 

B M B A M B A 

  2.1.3 
Creación de zonas 
pacificadas en torno a los 
corazones de barrio 

Mayor comodidad de 
desplazamiento peatonal en el 
centro de los barrios y mejora de 
conectividad peatonal a los 
corazones de barrio. 

B B B A M B A 

2.2 

Desarrollar un 
modelo de 

peatonalización 
eficiente, equitativo 

y funcional 

2.2.1 

Revisar mediante ordenanza 
la relación entre superficie 
residencial y de servicios de 
forma que se puedan 
satisfacer las necesidades 
habituales dentro de los 
barrios. Impulso de los 
corazones de barrio. 

Reducción de los 
desplazamientos fuera de los 
barrios. Desplazamientos 
internos peatonales. 

M B M A A M M 
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2 

Estrategia 
de 

movilidad 
peatonal 

2.3 
Continuar con la 

mejora de la 
movilidad vertical  

2.3.1 
Incluir el PAOMMA y 
revisarlo. 

Mejora de la accesibilidad no 
motorizada de barrios altos. 
Aumento de los desplazamientos 
peatonales. 

B B B M M B B 

2.4 
Optimizar el sistema 

de semáforos 

2.4.1 
Reducir los ciclos 
semafóricos. 

Reducción de los tiempos de 
desplazamientos peatonales. 

B B B M B B M 

2.4.2 

En las horas valle disponer 
de tiempos de verde para 
peatones más largos de los 
que dice la normativa. 

Reducción de los tiempos de 
desplazamientos peatonales. 

B B B M B B M 

2.5 
Priorización de la 

movilidad Peatonal 
en la ciudad 

2.5.1 
Realizar un plan para la 
eliminación de algunos 
semáforos. 

Reducción de los tiempos de 
desplazamientos peatonales. 

B B B M B B M 
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(Alto, Medio, Bajo) 
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3 

Estrategia 
de 

transporte 
público 

3.1 
Mejorar la 

intermodalidad entre 
operadores 

3.1.1 

Impulsar/favorecer el 
establecimiento de la tarifa 
única para todos los 
operadores de Bizkaia; 
despenalizar transbordos. 

Aumento del número de viajes 
en transporte público. 

M M M A A M M 

3.1.2 

Establecer puntos de 
intercambio en los que se 
cuide especialmente la 
comodidad, rapidez y 
coordinación de los 
transbordos. 

Aumento del número de viajes 
en transporte público. Mayor 
comodidad del viajero. 

M M M A A M M 

3.1.3 

Coordinar horarios y 
servicios en los puntos de 
intercambio para aquellos 
operadores que presenten 
frecuencias inferiores a un 
servicio cada 10 minutos.  

Aumento del número de viajes 
en transporte público. Menor 
tiempo de viaje. 

M M M M M B M 
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3 

Estrategia 
de 

transporte 
público 

3.2 
Reducir los tiempos 
de viaje de Bilbobus 

3.2.1 

Flexibilidad del carril bus 
eliminando la barrera física 
que impide que los vehículos 
puedan entrar y salir del 
mismo en cualquier punto, al 
tiempo que aumenta la 
vigilancia y la sanción. 

Mayor velocidad de Bilbobus. 
Mayor demanda del transporte 
público. Menores costes de 
operación. 

M M M M M A B 

3.2.2 

Revisar y alargar la longitud 
de las paradas con mayor 
frecuencia de servicios para 
reducir las demoras de 
autobuses que se 
encuentren en cola y el 
apelotonamiento de 
autobuses. 

Mayor velocidad de Bilbobus. 
Mayor demanda del transporte 
público. Menores costes de 
operación. 

M M M M M A B 

3.2.3 
Reducir los ciclos 
semafóricos. 

Mayor velocidad de Bilbobus. 
Mayor demanda del transporte 
público. Menores costes de 
operación. 

B M B M B B M 

3.2.4 Mejorar la eficacia del SAE 

En la práctica supone mejorar la 
frecuencia del servicio, se pasa, 
por ejemplo, de dos servicios 
cada media hora a un servicio 
cada quince minutos. 

M M M M M A B 
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estratégicos básicos 
(Alto, Medio, Bajo) 

Ámbito Objetivo/s Propuesta Beneficios esperados 
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3 

Estrategia 
de 

transporte 
público 

3.3 

Mejorar la 
información ofrecida 

a la ciudadanía 
sobre el transporte 

público 

3.3.1 

Establecer una página única 
a todos los operadores de 
planificador de viaje y 
consulta de horarios y 
líneas, así como una APP 
específica. 

Menor confusión y mayor 
comodidad del viajero. 

B M B M M B B 

3.3.2 

Mejorar la información 
gráfica de la red de 
Bilbobus. Diseño gráfico. 
Mejorar las marquesinas del 
servicio Bilbobus para incluir 
TIP. 

Menor confusión y mayor 
comodidad del viajero. 

B M B M M B B 

3.4 

Acordar el papel de 
Bizkaibus en la 

ciudad: alternativa 
al acceso en coche 

en la ciudad 

3.4.1 
Mantener dos polos: 
Termibús y Abando. 

Mejor oferta en transporte 
público y mayor número de 
viajeros. Menor uso del coche de 
visitantes y locales que salen 
fuera. 

M M M A A M M 

3.4.2 
Establecer una distribución 
equilibrada de Bizkaibus en 
la ciudad. 

Mejor oferta en transporte 
público y mayor número de 
viajeros. Menor uso del coche de 
visitantes y locales que salen 
fuera. 

M M M A A M M 

3.4.3 
Utilización de los carriles bus 
y de la plataforma del 
tranvía. 

Menor tiempo de viaje. Mejor 
oferta de transporte público 
frente al automóvil. 

M M M A A M M 

3.5 
Mejora de 

accesibilidad del 
taxi 

3.5.1 
Adquisición de taxis 
adaptados a personas de 
movilidad reducida. 

Mejorar las condiciones de 
accesibilidad de PMR. 

B B B A A B A 
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(Alto, Medio, Bajo) 

Ámbito Objetivo/s Propuesta Beneficios esperados 
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4 

Estrategia 
de 

movilidad 
ciclista 

4.1 
Mejorar la 

conectividad ciclista 
4.1.1 

Completar la red (por la 
calzada o por bidegorri) 
tanto internamente como en 
sus conexiones con los 
municipios limítrofes. 
Mejorar la comodidad de la 
circulación ciclista. 

Mejora de la seguridad ciclista. 
Aumento del número de 
personas usuarias. 

M B M M M B A 

4.2 
Priorizar la 

incorporación de la 
bicicleta privada. 

4.2.1 

Aumentar y mejorar los 
aparcamientos, tanto para 
bici pública como privada. 
Aparcamientos seguros, 
cubiertosé 

Menor posibilidad de robo. 
Aumento del número de 
personas usuarias. 

M B M M M B B 
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(Alto, Medio, Bajo) 
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5 

Estrategia 
para 

vehículo 
privado y 
aparcam. 

5.1 

Gestionar mejor la 
movilidad laboral 
(menor uso del 
coche privado) 

5.1.1 

Proteger y potenciar el 
transporte público con 
suficiente capacidad. Los 
servicios de cercanías 
resultan imprescindibles. 

Reducción del uso del coche. 
Mayor uso del transporte público. 

M B M A A A M 

5.1.2 

Impulsar aparcamientos de 
conexión de suficiente 
capacidad con el transporte 
público en el área 
metropolitana.  

Reducción del uso del coche. 
Mayor uso del transporte público. 

M B M A A A M 

5.1.3 

Estudio de un sistema de 
control de acceso a la zona 
central de la ciudad en caso 
de que las circunstancias 
medioambientales obliguen 
a la reducción de tráfico. 

Reducción del uso del coche. 
Mayor uso del transporte público. 

A B A A M A M 

5.1.4 

Promover la realización de 
planes de movilidad a 
centros de trabajo que 
dispongan de más de 50 
personas empleadas. 

Reducción del uso del coche. 
Mayor uso del transporte público. 

B B M B B B B 

5.1.5 

Realizar un Plan de 
Movilidad del Ayuntamiento 
como experiencia piloto y de 
referencia. 

Reducción del uso del coche. 
Mayor uso del transporte público 
y otros modos. 

B B M B B B B 
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5 

Estrategia 
para 

vehículo 
privado y 
aparcam. 

5.2 

Buscar un equilibrio 
entre oferta y 

demanda de plazas 
de aparcamiento. 

Reequilibrar el uso 
del espacio en la 

calle entre 
diferentes usos 

5.2.1 

Utilizar el espacio público 
para otros usos 
reequilibrando las plazas de 
rotación en el ensanche en 
caso de que por la noche 
sobre dotación para 
residentes. 
Aprovechamiento de la 
reserva de los parkings de 
rotación. 

Reducción del uso del coche. 
Liberación de espacio para otros 
usos. 

M B M A B B B 

5.3 

Reequilibrar el 
espacio en la calle 

entre diferentes 
usos 

5.3.1 

Reducir el número de 
carriles y/o la sección de 
rodadura en aquellas calles 
en las que sobra capacidad. 

Liberación de espacio para otros 
usos. 

M B M A A M M 

5.3.2 Transformación de Moyúa. Reducción del uso del coche. M B M A A M M 

5.3.3 
Transformación de la Gran 
Vía entre Plaza Circular y 
Alameda Mazarredo. 

Reducción del uso del coche. M B M A A M M 
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6 
Estrategia 
de carga y 
descarga 

6.1 

Control de la 
utilización de los 

espacios de carga y 
descarga 

6.1.1 
Aumentar la vigilancia en las 
plazas de carga y descarga. 

Reducción del uso indebido de la 
carga y descarga. 

B B B M B M B 

6.1.2 

Realizar una campaña 
informativa sobre los usos 
permitidos en la zona de 
carga y descarga. 

Reducción del uso indebido de la 
carga y descarga. 

B B B M B M B 

6.2 
Revisión del Plan 
Especial para el 

Casco Viejo 

6.2.1 

Buscar espacios de "rotura 
de carga" y primar el uso de 
vehículos limpios en zona 
próxima al Casco Viejo. 

Reducción del paso de vehículos 
por las calles del Casco Viejo. 

M B A M M A M 

6.2.2 
Vigilancia de la entrada de 
vehículos al Casco Viejo 
mediante cámaras. 

Reducción del paso de vehículos 
por las calles del Casco Viejo. 

M B M A M B M 
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7 

Estrategia 
de 

seguridad 
vial 

7.1 
Trabajar desde la 

Visión 0 accidentes 

7.1.1 
Diagnosticar cada caso de 
siniestro en la ciudad. 

Reducción de la siniestralidad. A B B M M M A 

7.1.2 
Establecer mayor seguridad 
de las infraestructuras 
viarias. 

Reducción de la siniestralidad. A B B M B B A 

7.1.3 
Establecer un plan de 
comunicación sobre 
seguridad vial. 

Reducción de la siniestralidad. A B B M B B A 

7.2 
Incorporación de la 
bicicleta como un 

modo de transporte 

7.2.1 
Establecimiento de espacios 
de convivencia con otros 
modos. 

Reducción de la siniestralidad 
ciclista en relación a su uso. 

A B B M M B M 

7.2.2 
Campañas de información y 
formación sobre la utilización 
del espacio urbano 

Reducción de la siniestralidad 
ciclista en relación a su uso. 

A B B M M B M 
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8 
Estrategia 
de medio 
ambiente 

8.1 

Reducción de las 
emisiones de CO2 

8.1.1 

Promover el cambio de los 
vehículos de combustión por 
eléctricos. Mejorar la calidad 
del aire de la ciudad: PM10, 
PM 2,5, NO2, NOx, O3 

Las emisiones de dióxido de 
carbono se trasladan a las 
fuentes de generación de 
electricidad, su volumen 
depende del mix eléctrico. 

M B M M B B B 
Mejorar la calidad 

del aire de la ciudad 

Reducir la 
contaminación 

acústica 
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6.  ESTRATEGIAS Y PROPUESTAS DE ACTUACIÓN 

A fin de dirigir la movilidad de la Villa de Bilbao hacia los objetivos básicos 

establecidos, se ha planteado una serie de ámbitos estratégicos de actuación 

estrechamente relacionados con la movilidad  que se han enumerado anteriormente . 

En torno a cada uno de los á mbitos estratégicos se han establecido los objetivos 

concretos descritos en las tablas anteriores , para cuya consecución se han previsto 

unas medidas m ás detalladas.  

De cada una de estas medidas propuestas se han definido los beneficios esperados y 

el impa cto, tanto en los objetivos concretos como en los objetivos básicos del PMUS 

de Bilbao.  

Los ámbitos estratégicos en base a los que se estructura n las propuestas de l PMUS 

de Bilbao son los siguientes , acerca de los cuales se indica la importancia que tienen  

en la movilidad de nuestro entorno urbano : 

URBANISMO Y ORDENACIÓ N TERRITORIAL  

La ubicación de las zonas de actividad y las zonas de residencia en el ámbito 

geográfico de estudio es la que determina la necesidad de desplazamiento, la 

longitud de los viajes  y, por ende, el modo en que se realizan dichos viajes y el 

consumo de recursos necesario para ello. De aquí la importancia que tiene 

que el urbanismo y la ordenación del territorio tengan en cuenta los objetivos 

de movilidad a la hora de establecer los de sarrollos en el ámbito espacial.  

MOVILIDAD PEATONAL  

Los modos de transporte no motorizados, y en especial el desplazamiento 

peatonal, son los que mejor se adaptan a los objetivos de movilidad sostenible, 

ya que sus impactos negativos son prácticamente inex istentes. Por este 

motivo es necesario establecer las medidas dentro de la red de transporte que 

faciliten los desplazamientos peatonales por nuestra ciudad.  

TRANSPORTE PÚBLICO  

En la jerarquía de la sostenibilidad de modos de transporte, de más a menos 

sostenibles, el transporte público se encuentra en segundo lugar después de 

los modos no motorizados. En la práctica, para distancias que superan los 

límites de los modos no motorizados, es la forma menos agresiva de 

desplazamiento que puede competir con el t ransporte en vehículo privado. 

Dado que en nuestro entorno existen muchos desplazamientos que se 

encuentran en esos rangos de distancias -dada la extensión de la red de 

relaciones-, es de gran importancia dotar a la red de transporte público de la 

suficien te capacidad y eficacia para evitar la necesidad de utilizar otro tipo de 

transporte motorizado que resulta más agresivo frente a los objetivos de 

sostenibilidad.  

MOVILIDAD CICLISTA  

La movilidad ciclista, dentro del conjunto de elementos de movilidad no 

motorizada, juega su papel en el rango de distancias que no es posible 

alcanzar con el desplazamiento peatonal. De ahí la importancia que tiene el 

facilitar los desplazamientos para las personas que deseen realizar sus viajes 

en bicicleta en vez de utilizar un medio de transporte motorizado.  

VEHÍCULO PRIVADO Y AP ARCAMIENTO  

El vehículo privado es, con diferencia, el modo que resulta más agresivo 

frente a los objetivos de sostenibilidad del PMUS. De aquí surge la necesidad 

de establecer una adecuada gestión de los desplazamientos en automóvil que 

trate de paliar los efectos negativos intrínsecos al mismo. Esta gestión para 

también por las políticas de aparcamiento y de diseño del espacio público. En 

esta gestión es necesario tener en cuenta los efectos de inducc ión de demanda 

que tiene el sobredimensionamiento de la dotación de recursos para el 

automóvil; situación que ha de evitarse para impedir que crezca el uso del 

vehículo privado.  

CARGA Y DESCARGA  

La distribución de mercancías en la ciudad es una actividad n ecesaria si 

queremos que en ella se mantenga la actividad propia de la misma y que 

evita muchos desplazamientos hacia el exterior, básicamente en automóvil, 

para satisfacer necesidades de compra de la ciudadanía. Para ello es 

necesario que los espacios públicos destinados a la carga y descarga cumplan 

fielmente la función para la que han sido establecidos. En caso contrario la 

actividad de distribución acaba provocando importantes distorsiones en la 

movilidad interna de la ciudad.  

SEGURIDAD VIAL  

La siniestr alidad en la red viaria es uno de los efectos negativos más 

importantes que presenta la movilidad actual y que choca con los objetivos del 

PMUS. Por las consecuencias dramáticas que tiene la siniestralidad, la 

mitigación de estos efectos redundará en una m ejora importante de la calidad 

de vida de la ciudadanía, tanto residente en la Villa como foránea a la ciudad.  

MEDIO AMBIENTE  

Este ámbito resulta ser el elemento central del PMUS. De hecho, la mayor 

parte de las propuestas asociadas al resto de ámbitos est án enfocadas 

directamente a la mejora ambiental. No obstante, se han establecido medidas 

específicas dentro de este apartado.  
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Como se infiere de la descripción de los ámbitos estratégicos establecidos, se 

pretende reforzar el papel de aquellos modos que suponen menor impacto y menor 

consumo de recursos. Estos serían, de mayor a menor prioridad, los siguientes:  

1º. Movilidad peatonal  

2º. Movilidad ciclista  

3º. Transporte público  

4º. Vehículo privado y resto de modos  

Cada uno de estos modos tiene unas áreas de cobertura pr opias, más allá de las 

cuales no resultan funcionales.  

Por encima de estos ámbitos estratégicos, figuran dos actuaciones de carácter 

transversal que influyen sobre todos ellos. Estas actuaciones se refieren al 

establecimiento de  plan de calado de tráfico , denominada Bilbao 30 , y a la 

realización del Plan de Acción sobre Movilidad de Género . 

La primera de estas actuaciones, Bilbao 30, como se describe posteriormente, busca 

una reducción efectiva de la velocidad de circulación en la ciudad como herramienta 

para alcanzar los objetivos en materia de salud pública, medio ambiente y 

siniestralidad, principalmente. Esta reducción de velocidad se apoya en la 

jerarquización ya existente del viario de Bilbao que divide las calles en las 

siguientes categorías.  

Tabla 6. Características de la jerarquización del viario de Bilbao. Fuente: Ayuntamiento de 
Bilbao.  

 
Red BÁSICA Red CONECTORA Calles LOCALES 

Nivel Ciudad Distrito Barrio 

Función principal 

Canalizan los 
movimientos 
metropolitanos de larga 
distancia y conectividad 
entre polos de la ciudad. 
Son movimientos de 
largo recorrido en la 
ciudad. 

Predominan los 
movimientos de paso, 
son vías intermedias que 
no tienen por qué tener 
continuidad en los 
itinerarios. Son 
movimientos de medio 
recorrido o entre 
distritos. 

Los movimientos que se 
dan son los de acceso a 
destino final. Son 
movimientos internos  a 
nivel de barrio 

 

La segunda de las actuaciones, el Plan de Acción sobre Movilidad de Género, busca 

alcanzar los objetivos de igualdad de género en el  ámbito de la movilidad, 

pretendiendo que ésta resulte inclusiva, segura y sostenible.  

6.1 DESCRIPCIÓN DE LAS PR OPUESTAS DE ACTUACIÓ N  

Las propuestas se enmarcan en cada uno de los ámbitos estratégicos descritos. Su 

desarrollo en este capítulo se realiza agrupándolas por dichos ámbitos.  

No obstante, dada la transversalidad existente entre los diversos ámbitos 

estratégicos, muchas de las medidas planteadas pueden enmarcarse en varios de 

estos ámbitos. De hecho las denominadas Bilbao 30  y Plan de Acción sobr e 

Movilidad de Género  no se encasillan en ninguno de estos ámbitos estratégicos, sino 

que, al afectar a todos ellos, se describen en primer lugar previamente al desarrollo 

de dichos ámbitos.  

Como ejemplo de lo que acabamos de mencionar,  las medidas de tipo  urbanístico se 

plantean para que la movilidad dominante de los desarrollos futuros sea la no 

motorizada y el transporte público. De esta forma , estas medidas podrían 

considerarse así mismo como enmarcadas en los ámbitos de movilidad peatonal, 

ciclista o d e transporte público.  

Para evitar redundancias, cada una de las medidas se ha ubicado en uno de los 

ámbitos en los que se enmarcan; en el resto de ámbitos, en la mayoría de los casos, 

sencillamente se hace referencia a las mismas.  

La estructura que se ha s eguido a la hora de desarrollar las propuestas es la 

siguiente:  

¶ Descripción : como su propio nombre indica, se explica en qué consiste la 

propuesta, indicando además los motivos de su implantación.  

¶ Beneficios: se describen en este apartado los aspectos positivos de la 

implantación de la propuesta.  

¶ Acciones: este apartado puede estar compuesto de varios elementos y 

suponen las actuaciones concretas que han de adoptarse para el desarrollo de 

la propuesta en la que se enmarcan.  

A continuación se pasa a describir cada una de las propuestas estructuradas en las 

estrategias y objetivos establecidos previamente.  
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ACTUACIONES TRANSVERS ALES  

Actua ción Bilbao 30  

La implantación de la actuación Bilbao 30 toma como referencia la  jerarquizació n de 

la red viaria de Bilbao ya existente . Esta jerarquización divide las calles en las tres 

categorías indicadas anteriormente y que se corresponden con red básica, red 

conectora y calles locales. La red básica tendrá una limitación de velocidad máxima 

de 50 km/h, mientras que  la red conectora y  las calles locales tendrán como máximo 

una limitación de 30km/h.  

La implantación de Bilbao 30 va a suponer que el 87% de la red urbana de la Villa  

tendrá una limitación de velocidad de 30km/h, estando el resto limitado a 50km/h.  

Esta medida supondrá una mejora en las condiciones de desplazamientos 

peatonales y ciclistas. La movilidad peatonal gozará de mayor seguridad en sus 

movimientos por las calles de Bilbao, ya que se reducirá de forma importante el 

riesgo de atropellos y éstos , de producirse,  tendrán consecuencias menos 

dramáticas.  

La movilidad ciclista gozará de mayores posibilidades de desplazamiento, ya que en 

todas las vías limitadas a 30km/h se podrá compartir el flujo de automóviles y 

bicicletas . 

En lo que se refiere a la segur idad vial, a la ya mencionada reducción de atropellos y 

de sus consecuencias, se añade también la reducción del riesgo de colisiones entre 

vehículos, y, así mismo, de las consecuencias que éstas tengan, tanto en daños 

materiales como en daños personales.  

En el aspecto ambiental, la reducción de la velocidad implica también una 

disminución del consumo de combustible de los vehículos, ya que no se podrá 

acelerar el coche en la ciudad en la medida en que se hace en la actualidad. Esto 

provoca dos tipos de beneficios: la disminución de gases de efecto invernadero y la 

disminución de emisión de partículas de los motores.  

En este aspecto ambiental, tampoco resultan desdeñables los efectos que la 

reducción de velocidad tendrá en la disminución de partículas en susp ensión. El 

vehículo, cuando circula por la vía, levanta las partículas que están depositadas en 

la calzada. Este efecto resulta mayor cuanta  más alta sea la velocidad a la que 

circule. Así, con velocidades menores, los vehículos al circular levantarán una 

menor cantidad de partículas.  

Las ciudades que han puesto en marcha medidas de este tipo han experimentado 

sus mejoras de forma importante. Como ejemplo más próximo tenemos el de la 

ciudad de Pontevedra, que ha logrado reducir la mortalidad por atropellos a 0 en su 

área urbana.  

Hay también numerosos ejemplos de ciudades europeas que han puesto en servicio 

medidas de este tipo y que ya han logrado obtener los réditos asociados a las 

mismas: Berlín, Bonn, Hamburgo, Hannover, Núremberg, Zúrich, Ginebra, 

Gotemburgo, Gdansk, Portsmouth, Londres, Graz. En todas ellas la siniestralidad 

se ha reducido en rangos que en la mayoría de los casos superan el 50%.  

El desarrollo que se plantea para esta medida es el siguiente . 

Descripción  

Calmar el tráfico en base a la jerarquización viaria de manera que  se mejore la 

seguridad de la vía, se facilite la convivencia entre diversos modos y se mejore la 

salud de la población por menores emisiones . 

Beneficios 

Calmado del tráfico  

Mejora de  las condiciones de los desplazamien tos peatonales y ciclistas.  

Reforzamiento de  la seguridad para estos colectivos.  

Reducción del consumo de combustible, de gases de efecto invernadero y de emisión 

de partículas.  

Mejora  de la salud de la población.  

Acciones 

Establecimiento de límites de v elocidad más estrictos en la red viaria de Bilbao , 

vigilancia de su cumplimiento.  

 
Imagen 1. Señalización de zona 30 en Bilbao. Fuente: elaboración propia.   
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Mapa 11. Límites de velocidad propuestos para la red viaria de Bilbao dentro del proyecto Bilbao 30 . Fuente: elaboración propia.  
























































































































































































































