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Introduccion

La movilidad sostenible es uno de los mayores retos de la ciudad actual. En la Unién Europea, el sector del
transporte representa el 23 % de las emisiones de CO, relacionadas con la energia, pero en el caso de la
Comunidad Auténoma Vasca este porcentaje sube al 43 %. EI 96,1 % corresponde al transporte por carretera.

Para cumplir los objetivos establecidos en el Acuerdo de Paris, habré que reducir a la mitad las emisiones
relacionadas con el transporte para 2050. Al mismo tiempo, un enfoque basado en la accesibilidad deberfa dar
lugar a sistemas de transporte eficientes e inclusivos para que todos los habitantes de la ciudad tengan mas
facil el acceso a las oportunidades urbanas De acuerdo con los Objetivos de Desarrollo Sostenible del Programa
de las Naciones Unidas para el Desarrollo, se deberia,

de aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte sequros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos y mejorar la sequridad vial, en particular mediante la ampliacion del transporte
publico, prestando especial atencion a las necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad, las
mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad.

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) es un instrumento que la Comisién Europea ha promovido
ampliamente en los dltimos diez afos a través de documentos tales como el Plan de Accion de la Movilidad
Urbana (2009) y el Libro Blanco del Transporte (2011). EI PMUS pone el foco en el transporte, pero es capaz de
responder a los problemas urbanos de una manera holistica y sostenible, contribuyendo a la consecucion de
los objetivos climaticos y energéticos de la Union Europea. En este contexto, los Planes Locales de Transporte
(LTP) del Reino Unido y los Planes de Desplazamiento Urbano (PDU) de Francia son referencias especialmente
relevantes, por entender la movilidad urbana de forma integral.

Los PMUS tienen, ademas, plena actualidad en el contexto de la emergencia climatica. La “Declaracion de
emergencia climatica” ha sido firmada por diversos organismos a diferentes escalas, tales como la Union
Europea (28 de noviembre de 2019), el Gobierno espafiol (21 de enero de 2020) y la Comunidad Auténoma del
Pais Vasco (30 de julio de 2019).

Asimismo, los PMUS estén plenamente alineados con los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible publicados por
la Organizacion de las Naciones Unidas. Estos objetivos constituyen la Agenda 2030 de Desarrollo Sostenible:
en palabras de la ONU, «un plan de accion para las personas, el planeta y la prosperidad». Entre los objetivos de
este PMUS destacan la salud y el bienestar, las ciudades y comunidades sostenibles y la accién a favor del
clima. La Unién Europea (UE) también ha plasmado sus intenciones en varios documentos. La estrategia de
movilidad sostenible e inteligente (2020) propone, por ejemplo, una «transformacion radical» para reducir en un
90 % las emisiones asociadas al transporte para el afio 2050.

A juicio de los redactores de este informe, ENDARA y RAZ, es en este complejo contexto donde ha de
entenderse la necesidad de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible valiente.
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Antecedentes

La movilidad condiciona el urbanismo de la misma manera que el urbanismo condiciona la movilidad. Las
Normas Subsidiarias de Planeamiento Urbanistico de Ordizia fueron aprobadas en el afio 2000, mientras que
estd pendiente de aprobar el Avance del Plan General (2016), por lo que el documento vigente es el primero en
la presentacion del Plan de Movilidad. Los documentos de referencia relacionados con la planificacion y la
movilidad son:

Normas Subsidiarias de Planeamiento Municipal (2000) Texto refundido de la aprobacion definitiva.
Documentos adicionales que comprenden: Planes Parciales y Especiales, Estudios de Detalle y
modificaciones.

Plan de accesibilidad (2008) y revision (2021)

Plan de Movilidad Sostenible de Ordizia (2013)
Avance del Plan General de Ordenacién Urbana (2016)
Mapa morado de Ordizia (2021)

Ordenanza reguladora de las zonas de estacionamiento limitado en el término municipal de Ordizia
(2014) y modificaciones (2020).

Ademas, el Plan de Movilidad contempla los siguientes documentos relacionados con la Ordenacion Territorial:
Directrices de Ordenacion Territorial (DOT) de la CAPV
PTP del Area Funcional de Beasain-Zumarraga (Goierri)
Diversos Planes Territoriales Sectoriales (PTS):

PTS de Vias Ciclistas de Gipuzkoa.

PTS de la Red Ferroviaria Vasca

PTS de Ordenacion de los Rios y Arroyos de la CAPV

Otros PTS relacionados con la Ordenacion y la Movilidad del Territorio

Normativa aplicable

El Plan Director del Transporte Sostenible «La Politica Comun de Transportes en Euskadi 2012-2020», aprobado
por el Consejo del Gobierno Vasco el 19 de noviembre de 2002, definfa el Transporte Sostenible como:

actividad que tiene por objeto el traslado de personas y/o bienes, sujeta o no a autorizacion administrativa,
la cual debe garantizar la accesibilidad universal mediante la utilizacion equilibrada de los diferentes
modos de transporte en condiciones de Sequridad, calidad y eficiencia, que debe
garantizar, también, la capacidad de las generaciones futuras en la resolucion de sus necesidades.

El marco juridico para un transporte mas sostenible se ha ido desarrollando paulatinamente en las Ultimas
décadas, desde las directivas europeas hasta las leyes estatal y vasca. El marco normativo es cada vez mas
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concreto, tanto en lo que se refiere a la proteccion ambiental en general como al cambio climatico y, en
particular, a la transicion energética.

Hasta hace pocos afos, los estudios de movilidad se centraban habitualmente en los vehiculos motorizados,
con el objetivo principal de mejorar la circulacion y aumentar el nimero de aparcamientos, sin profundizar
demasiado en otros modos como la movilidad peatonal, el transporte publico y la movilidad ciclista. El nivel de
precision que se exige en la actualidad es mucho mayor. El objetivo es incidir en los hébitos de la gente,
buscando una mayor eficiencia energética para que se dé un cambio de modo que consuma los menos recursos
posibles. Ademas de todas estas normas, se pueden encontrar muchas guias con criterios adecuados.
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Esquema de cambio modal. Fuente de la imagen adaptada: Sustainable mobility. Inverting the transport pyramid, PwC, 2021.

La Comision Europea, a través del documento «Estrategia 2050» (2018), insistié en la necesidad de llevar a cabo
acciones para lograr la neutralidad climatica, también en el ambito de la movilidad y el transporte.
Posteriormente vino el «Pacto Verde Europeo» (2019), que sefialaba los retos a los que se enfrentan los Estados
miembros en esta materia, y después la «Estrategia de movilidad sostenible e inteligente» (2020), que sent6 las
bases para un nuevo sistema de movilidad en toda Europa.

Asi, las administraciones de los Estados miembros han disefiado o estén disefiando un marco legal para la
consecucion de estos objetivos. La legislacion aplicable para la elaboracion de los planes de movilidad urbana
sostenible es la siguiente:

Ley 4/2019, de 21 de febrero, de Sostenibilidad Energética de la Comunidad Auténoma Vasca.
- Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climatico y Transicion Energética.

- Decreto 51/2012, de 3 de abril, por el que se aprueba el Reglamento de Transporte de Viajeros por
Carretera.

- Ley 11/2023, de 9 de noviembre, de movilidad sostenible de Euskadi.

- Ley para la Igualdad de Mujeres y Hombres y vidas libres de violencias machistas contra las mujeres,
aprobado por decreto legislativo 1/2023, de 16 de marzo.
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El articulo principal que regula los planes de movilidad es el articulo 24 de la Ley 4/2019: £n el plazo de dos afios
a partir de la entrada en vigor de la presente ley, los municipios con mas de 5.000 habitantes deberdn contar con
un plan de movilidad urbana. (...) La vigencia del plan sera de cinco afios, transcurridos los cuales se deberd efectuar
una evaluacion de los resultados alcanzados por él e iniciarse una modificacion de sus objetivos y medidas.

En virtud de ese articulo, «el plan debera indicar con claridad los objetivos que persigue, las inversiones
comprometidas por la administracion adoptante del plan, los indicadores anuales de seguimiento y el horizonte
temporal para su consecucion, y debera dar cumplimiento a lo establecido en el articulo 46 de la Ley 4/2005».

Fases

2021 2022 2023 2024
3 A%t | 1 ] 20t [ 3Ft | 40t | Tt ] 20t | 3Ft | 40t | 15t | 20t

Fase de puesta en marcha
Diagnéstico

Participacion

Plan de accion

Presupuesto y programacion
Fase de evaluacion

La fase de puesta en marcha es la fase previa a la elaboracion del diagndstico y plan. Se leyeron y analizaron
los documentos redactados hasta la fecha, se realizaron las reuniones de partida y a continuacion, se comenz
el diagndstico. En el diagndstico se analizaron el tréfico, el aparcamiento, el transporte publico y la movilidad
activa. El diagndstico se acompaiid de un proceso de participacion en las escuelas, asi como de varias
reuniones. Estas primeras fases las llevé a cabo la empresa ENDARA.

En mayo de 2022 se incorporo al proyecto la empresa RAZ para colaborar en la redaccion del plan de accion.
En esta fase también se celebraron varias reuniones con los representantes municipales, en el seno de la
comision de movilidad. El borrador del documento final se entregd al Ayuntamiento a finales del afio 2022 y el
documento definitivo se entregd en marzo de 2023.

En el afio 2023 se solicitd al RAZ la adaptacion del plan de movilidad a la ley 4/2019 y la redaccion de un texto
refundido del plan. En este texto refundido se incluyeron el presupuesto, la programacion, objetivos concretos
e indicadores, en un nuevo documento maquetado al efecto. Una vez entregado y aprobado el documento final,
el plan entrard en vigor en 2025 y, por tanto, en la fase de evaluacion.

Estructura del documento
Este documento se ha estructurado de la forma que explica el articulo 24 de la Ley 4/2019, que es la siguiente:

- Diagndstico sobre la incidencia del modelo territorial y urbanistico en la movilidad y las formas de
transporte existentes en el municipio. La participacion se ha insertado después del diagnéstico.

- Plan de accion con medidas, incluyendo objetivos e indicadores.

- Presupuesto y programacion, especificando las inversiones comprometidas por la Administracion.
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Introduccion

Cada forma de movilidad influye de manera diferente en el uso de la energia. En los estudios y planes de
movilidad es muy importante entender la distribucién modal para poder influir adecuadamente en ella.

Este diagndstico analiza en primer lugar los patrones de movilidad de Ordizia, basandose en el estudio realizado
por el INE (Instituto Nacional de Estadistica) de Espafia con los datos de la posicién de los teléfonos moviles.
A continuacion realiza un andlisis detallado de los diferentes medios de transporte existentes en el municipio,
utilizando para ello datos y percepcion.

Los modos de transporte son muy variados y se pueden dividir en varios subgrupos (coche, conductor y
acompafiante; transporte publico, por carretera o ferrocarril, segun operador, taxis, MPI, etc.). Para entenderlo
mejor, se han clasificado de cuatro maneras:

- Movilidad activa (a pie y en bicicleta)
- Transporte publico

- Movilidad privada motorizada

Patrones de movilidad de Ordizia

En el momento de la aparicién de la COVID19 el Instituto Nacional de Estadistica estaba desarrollando un
proyecto para medir la movilidad habitual. Este estudio innovador permitié conocer los patrones de movilidad
de la poblacion del Estado, evidenciando la influencia del modelo territorial y urbanistico en la movilidad.

El estudio dividia a Espafia en 3.200 areas de movilidad de entre 5.000 y 50.000 habitantes cada una y, para
cada area de movilidad, ofrecia la siguiente informacion' para un dia laborable habitual:

Poblacion de cada area, segun el padrén de 2019

- Estimacion del nimero de personas que no salen de su area

Estimacion del nimero de personas que salen fuera de su drea, y drea de destino
- Estimacion del nimero de personas que llegan desde fuera del &rea, y su drea de origen

La metodologia? empleada ofrece una imagen interesante de los movimientos interzonales relacionados con el
trabajo productivo y los estudios, ya que estos son los principales movimientos pendulares que se realizan entre
las diferentes &reas de movilidad. Hay que tener en cuenta que, entre los que no salen de su érea, no se puede
distinguir quién no sale de casa y quién va a trabajar, a la escuela, a hacer la compra, al ambulatorio o a cuidar
a alguien. Tampoco se pueden detectar movimientos que supongan una salida del area de residencia por muy
poco tiempo (menos de dos horas). Asi, se considera como persona “que se queda en su lugar de residencia”

1 Anélisis de la movilidad de la poblacién durante el estado de alarma por COVID-19 a partir de la posicién de los teléfonos mdviles.
Instituto Nacional de Estadistica, 2020.
2 https://www.ine.es/covid/exp_movilidad_covid_proyecto.pdf
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aquella que no abandona su drea o que no permanece mas de dos horas sequidas fuera de ella. Por Gltimo, por
privacidad, a la hora de informar sobre flujos entre zonas sdlo se dan aquellos que superan el limite de 15
personas.

A diferencia de otros municipios, Ordizia cuenta con su propio espacio de movilidad. Segun los datos del
estudio, el 52,6 % de la poblacién se queda en la propia zona de residencia (Ordizia es el séptimo municipio con
menor porcentaje de las 54 zonas de movilidad de Gipuzkoa). Este dato sugiere la falta de actividades
economicas.

Area de movilidad

Habitantes

Habitantes que salen de
la zona

Habitantes que entran a
la zona

Habitantes que no salen
de la zona

Ordizia

10394

4927

1121

5467

Es significativa la relacion entre la poblacién que accede a cada area de movilidad (Bs) y la poblacién que sale
de ella (Ba). La siguiente férmula nos ofrece una ratio normalizado:
Bs — Ba
" Bs+Ba
El rango de valores de la ratio oscila entre 1y (-1), donde el valor 0 significa que existe un equilibrio entre el
nimero de entradas (personas que acceden al drea) y el nimero de salidas (personas que salen del &rea).

Ordizia tiene un ratio de -0,63, es decir, son muchas mas las personas que salen que las que entran. Es |a tercera
zona de movilidad de Gipuzkoa con saldo negativo.

Ratio entre entradas
Area de movilidad y salidas (norm.)
Donostia-San Sebastian (distrito 06) 0,54
QOiartzun 0,52
Donostia-San Sebastian (distrito 02) 0,49
Berastegi y localidades limitrofes 0,43
Zumarraga 0,36
Arrasate 0,35
Idiazabal y localidades limitrofes 0,35
Zestoa y Aizarnazabal 0,34
Alegia y localidades limitrofes 0,30
Mutriku y Mendaro 0,29
Legorreta y localidades limitrofes 0,26
Usurbil 0,26
Ofati 0,24
Villabona 0,23
Beasain 0,19
Astigarraga 0,19
Bergara y localidades limitrofes 017
Zegama y localidades limitrofes 0,16
Getaria y localidades limitrofes 013
Irun (distrito 03) 0,10
Elgoibar 0,06
Irun (distrito 02) 0,05
Hernani 0,04
Azpeitia 0,02

12
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Donostia-San Sebastian (distrito 01) 0,02
Andoain 0,00
Donostia-San Sebastian (distrito 04) 0,00
Donostia/San Sebastian (distrito 05) -0,01
Donostia-San Sebastian (distrito 07) -0,01
Tolosa 0,02
Irun (distrito 04) -0,03
Eskoriatza y Elgeta -0,03
Eibar -0,03
Urnieta 0,14
Lezo 0,14
Zarautz 0,15
Azkoitia -0,20
Hondarribia -0,22
Pasaia -0,27
Lazkao -0,32
Aretxabaleta 0,33
Urretxu y Antzuola -0,34
Deba -0,34
Legazpi -0,36
Donostia-San Sebastian (distrito 03) -0,37
Orio 0,39
Errenteria -0,41
Zumaia -041
Anoeta y localidades limitrofes -043
Zizurkil y Aduna -0,53
Irun (distrito 01) -0,57
Ordizia -0,63
Lasarte-Oria -0,65
Ibarra -0,67

Si nos fijamos en la matriz origen-destino, vemos claramente que Beasain es el destino principal de los que
salen de Ordizia, sequido de Alegia y sus alrededores (incluido Zaldibia), Lazkao y otros municipios de Goierri-
Tolosaldea. En el caso de Donostia-San Sebastian solo aparece en la lista el Distrito 6 (Antiguo-Universidad-
lgara-Miramén-Hospitales), pero es de suponer que también existen movimientos a otros seis distritos, cada
uno de ellos con menos de 15 personas, integrados en el grupo «0Otros».

Area de movilidad de origen Area de movilidad en destino N° de personas
Ordizia Beasain 1456
Ordizia Alegia y localidades limitrofes 1057
Ordizia Lazkao 721
Ordizia Legorreta y localidades limitrofes 230
Ordizia Idiazabal y localidades limitrofes 147
Ordizia Zegama Y localidades limitrofes 133
Ordizia Donostia-San Sebastian (distrito 06) 128
Ordizia Tolosa 82
Ordizia Zumarraga 56
Ordizia Otros 917

13
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En el caso de las personas que llegan a Ordizia a lo largo del dia, el nimero es sensiblemente inferior. En cuanto
a la matriz origen-destino, Beasain y Lazkao ocupan el primer puesto, sequidos de Tolosa, Legorreta e Idiazabal.

Area de movilidad de origen Area de movilidad en destino N° de personas
Beasain Ordizia 261

Lazkao Ordizia 252

Tolosa Ordizia 46
Legorreta y localidades limitrofes Ordizia 43

Idiazabal y localidades limitrofes Ordizia 35

Otros Ordizia 484

En resumen, se puede concluir® que algo mas de 7 de cada 10 habitantes de Ordizia no sale del area BOL
(Beasain-Ordizia-Lazkao) en un dia laborable habitual. De la misma manera, casi la mitad de las personas que
llegan diariamente a Ordizia llegan desde la zona BOL. Este plan debe posibilitar que estos movimientos, que
en la actualidad se realizan en coche, se realicen a pie, en bicicleta o en transporte publico.

% En el momento en el que se ha iniciado la redaccion del texto refundido, en enero de 2024, el INE ya ha presentado la tercera version
de este estudio. En la segunda, elaborada en el contexto de la COVID-19, todavia se aprecia la influencia de la pandemia en la movilidad.

El tercer estudio ofrece una metodologia méas detallada y més datos, y esta base de datos se utilizard en adelante para investigar
patrones de movilidad.

14
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Analisis modal

Movilidad activa

Movilidad peatonal

La movilidad a pie tiene una gran potencialidad en Ordizia, ya que muchos de los movimientos que se realizan
habitualmente en coche pueden realizarse facilmente a pie. Los itinerarios a pie son, en general, adecuados,
aungue existen excepciones en zonas estratégicas: En el tramo final de la calle Urdaneta (desde Diego Rivero
hasta el limite entre Ordizia y Beasain), en la explanada de la zona peatonal del Casco Histdrico (entre las calles
Euskal Herria y Arana, aun sin urbanizar adecuadamente), en diversos puntos del barrio de Buztuntza, etc.
Ademads, cabe destacar la prioridad de la red de carreteras sobre las aceras, tal y como se puede observar en
varios cruces de sequndo y tercer nivel.

Ampliacién del casco antiguo. Medidas para dejar la calle Euskal Herria y la Avenida de los Gudaris fuera del circuito de tréfico
motorizado.

Las dificultades para andar dificultan el comercio, tal y como ha demostrado la transformacion de la calle
Urdaneta: la ampliacién del espacio peatonal ha revitalizado el comercio en este tramo de la calle. Como
muestra de la importancia de la movilidad peatonal en el municipio, las relacionadas con este modo han sido
las mas demandadas en el proceso de participacion.

15



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

Movilidad ciclista

Tanto en Ordizia como en el dmbito urbano de BOL, por sus caracteristicas, la movilidad ciclista tiene una gran
potencialidad. Sin embargo, esto no se refleja en el uso. La principal causa es la falta de continuidad de los
carriles-bici: El tramo de la red de bidegorris o carriles-bici de Gipuzkoa en Ordizia no esta finalizado (conexién
con Beasain, eje casco antiguo-San Juan) y, en general, la red carece de la permeabilidad que ofrecen las vias
de distinto nivel jerarquico. La poblacion es consciente de esta situacion y son muchas las peticiones para
completar la red: a la escuela, a la zona de Itsasondo, a la zona de Beasain, a la zona industrial, en barrio de
Buztuntza, en Altamira, en el paseo de Bizkaia, etc. Todas estas peticiones refuerzan la frase “if you build it they
will come”; es decir, que si construyes [infraestructura] vendran [personas usuarias].

'-‘ : .:V RS B
Fin del bidegorri en el paseo Joseba Rezola, direccién Beasain.
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Transporte publico

Por sus caracterfsticas histéricas, Ordizia cuenta con una oferta de transporte publico aceptable. Sin embargo,
esto no se refleja en el uso: en cuanto a la distribucion de modos, solo el 13 % de los viajes en vehiculo
motorizado se realizan en transporte publico. En total, de media se realizan un total de 828 viajes en transporte
publico en un dia laborable.

Suponiendo un viaje diario por persona (sin contar el de vuelta), casi el 8 % de la poblacién utiliza el transporte
publico. En la siguiente tabla se muestra la distribucion de los viajes en vehiculos motorizados.

= PRIBATUA
= PUBLIKOA

Distribucion modal de vehiculos a motor (nimero de viajes en un dia laborable).

= AUTOBUSA

= TRENA

Distribucion modal del transporte publico (ndmero de viajes en un dia laborable).

Esta situacion esconde varias razones:

- Frecuencia irregular de trenes de cercanias que impide recordar horarios.

- Baja popularidad o atractivo de los trenes de cercanias (retrasos, disefio, informacién insuficiente)

- Inadecuacion de los autobuses interurbanos para realizar los viajes dentro de Beasain-Ordizia-Lazkao
(accesibilidad, tamafio de los autobuses, frecuencia).

- Falta de un servicio urbano de referencia dentro del vértice BOL.

- Ausencia de servicio en el pueblo o ciudad de destino.

- Facilidades para realizar la misma via en coche (recorrido, aparcamiento).
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A la izquierda, el autobus grande interurbano GO04. A la derecha, a modo de ejemplo, el autobds urbano de Bergara, mas adecuado para

realizar recorridos dentro de la localidad.

Transporte publico por carretera

Lurraldebus ofrece 5 lineas de autobus que paran en Ordizia:

- D003 (DONOSTIA-BILBO): Dos al dia, uno por la mafiana y otro por la tarde. De Ordizia a Bilbao 2 horas.

- G007 (ZEGAMA-ZALDIBIA): Realiza 25 viajes en dias laborables, con una frecuencia minima de 30

minutos y méaxima de 50 minutos.

- G004 (LEGORRETA-ATAUN): Realiza 28 viajes en dias laborables, con una frecuencia minima de 15

minutos y maxima de 60 minutos.

- GO21E (ALTZAGA-ITSASONDO): Realiza 14 viajes en dias laborables, con una frecuencia minima de 30

minutos y maxima de 150.

- GO23E (GAINTZA-ORDIZIA): Realiza 10 viajes en dias laborables, con una frecuencia minima de 40

minutos y maxima de 150.

Los principales destinos y el nimero de pasajeros (por dia) son los siguientes:

GABIRIA m 1
EZKIO-ITSASO = 2
BILBO m 2
ARAMA mm 2
GAINTZA mm 2
ORMAIZTEG] mmm 5
ALTZAGA e
SEGURA mmmm
ZEGAMA  —
ITSASONDO
ATAUN oo 11
LEGORRETA = 15
OLABERRIA e 15
ZUMARRAGA ee— 16
IDIAZABAL e 106

6
6
6
6

ORDIZIA 27
ZALDIBIA 39
LAZKAQ 42
BEASAIN
0 10 20 30 40 50 60 70 80

87
90 100
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Sumando todas las lineas, la media de desplazamientos que se realizan desde Ordizia o a Ordizia es de 306

personas. Solo los dias laborables serian 355. La cantidad hora (tomando como referencia la hora de subida)

es la siguiente:
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Uso del autobus por horas (subidas)

9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

Uso del autobds por horas (bajadas)

Otro indicador para medir el nivel de servicio de una linea de transporte colectivo es el porcentaje de poblacion

residente en la zona de influencia de las paradas. Se entiende por zona de afeccién la superficie circular formada

por un radio determinado a partir del centro de la parada. En este caso hemos utilizado un radio de 150 metros

(aproximadamente 2,5 minutos andando). Estos son los resultados de las lineas de autobus:

Linea Total Porcentaje de poblacion Numero de cautivos
D003 2034 19,4 800

GOO0T 6768 64,5 2236

G004 6610 63,0 2175

G005 5497 524 1836

GO21E 4658 444 1581

GO23E 4658 444 1581

TODOS LOS RECORRIDOS unificados: R = 150 metros — 7410 habitantes (70,6 %) de los cuales 2428

cautivos.
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Otro dato significativo es el nivel de servicio de cada parada. Este valor se calcula de la misma manera que para
el calculo de toda la red, pero tomando cada parada de forma individual. Se han obtenido los siguientes valores:

Estacién Total Porcentaje de poblacion Numero de cautivos
Altamira 479 4.6 163
Paseo Joseba Rezola 807 77 265
Calle Arana 1392 13,3 429
Nucleo urbano 1918 18,3 665
Urdaneta, 46 880 8,4 262
Malkasko 210 2,0 72
Carretera Zaldibia, 7 253 2,4 70
Euskal pilota, 5 555 53 173
FP Goierri 0 0,0 0
Malkasko, 2 210 20 72
Kale Berri 1140 10,9 366
Estacion 1045 10,0 360
Paseo Bizkaia 936 89 333
Euskal Pilota, 5 (el 547 52 167
puente)

San Juan 574 55 172

Transporte publico en ferrocarril

RENFE tiene estacion en Ordizia: a 230 metros de la Herriko Plaza (3 min. a pie). Desde el baricentro (en términos
de poblacion) hasta la estacién hay 450 metros (6 minutos a pie, 2 minutos en bicicleta y 3 minutos en coche).

Los dias laborables el tren hace 38 viajes (6 directos). La frecuencia media de la linea Irun-Brinkola es
de 27 minutos, con una frecuencia minima de 3 minutos y maxima de 48 minutos.

El tren hace 30 viajes los sabados. La frecuencia media de la linea Irun-Brinkola es de 34 minutos, con
12 minutos de frecuencia minima y 52 minutos de maxima.

Los domingos el tren hace 24 viajes. La frecuencia media de la linea Irun-Brinkola es de 42 minutos,
con una frecuencia minima de 3 minutos y maxima de 83 minutos.

El tren tarda 47 minutos (40 los directos) desde Ordizia a la estacion principal de Donostia-San Sebastidn y 13
minutos (10 los directos) hasta Tolosa.

10107 habitantes, es decir, el 96,3 % de la poblacién total, tendrian una parada a menos de un kilémetro de
distancia y 6151 habitantes (el 58,6 % de la poblacién) a menos de 500 metros.

Los ordiziarras hacen una media de 408 viajes diarios en tren durante todo el afio. En un dia laborable se hacen
una media de 473 viajes.

En la siguiente gréafica los viajes se han clasificado por destino (por dia):

20



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030
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Teniendo en cuenta el nimero de pasajeros que puede transportar, el tren es el medio de transporte que menos
contamina. Es deseable y muy recomendable tener una conexién adecuada con el tren, lo que se puede
conseguir mediante la mejora de la accesibilidad (peatonal, ciclista, aparcamientos) y la coordinacién con el
servicio de autobus. En el momento en el que estamos redactando el plan ya estan en marcha las obras de la
estacion de Ordizia; el proyecto mejorara la accesibilidad entre ambos lados de la via del tren.

En cualquier caso, los principales problemas del servicio ferroviario son estructurales y no corresponden a la
escala municipal ni a las competencias municipales. Esta por ver si el servicio pasara a ser competencia del
Gobierno Vasco a medio plazo y si con la puesta en marcha del Tren de Alta Velocidad se podran mejorar las
caracteristicas de los Cercanfas. En la actualidad, la frecuencia irreqular de los trenes de Cercanias (lo que
impide recordar horarios) y su baja reputacién o atractivo (retrasos, disefio, escasa informacion) son un gran
problema para atraer viajeros. De hecho, sequn los informes de las Cuentas Anuales del Grupo Renfe, el uso del
servicio de cercanias Irun-Brinkola ha disminuido un 20% en el periodo 2006-2023*.

Ver anexo para mas informacion:
- 4.0 Paradas de autobus

- 4.7 Lineas de autobus

* Hay que tener en cuenta, ademas, que los datos de 2022-2023 estan «inflados» de alguna manera, ya que en estos afios el nimero de
viajeros aument6 debido a las bajadas de los precios del transporte publico.
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Vehiculo privado

El vehiculo privado motorizado es, en la actualidad, una herramienta necesaria para muchas personas que
trabajan fuera de la localidad y también para muchas que vienen a Ordizia. Sin embargo, esta muy arraigada la
costumbre de realizar en coche los movimientos dentro del municipio (y dentro del rea urbana Beasain-Ordizia-
Lazkao) y se puede resumir como “4C": querer moverse en coche y aparcar en Cualquier momento, en Cualquier
lugar, de Cualquier manera y para Cualquier cosa, aunque las distancias permiten alternativas sostenibles.

Las mediciones indican que en casi todos los barrios hay mas aparcamientos que coches, y mas si se tiene en
cuenta el conjunto de la poblacion. La cultura del coche también se nota en la velocidad, ya que en las entradas
y salidas principales de la localidad (San Juan y San Bartolomé) el 90 % de los vehiculos superan los 30 km/h.

También es resefiable el éxito del aparcamiento periférico de San Bartolomé, muestra de los beneficios que
ofrece la centralizacion de los aparcamientos de la localidad (més atn cuando se terminen las obras de mejora
de la estacion de tren).

e

Aparcamientos de San Bartolomé y Eroski. Muy cerca del centro de la ciudad, Ordizia cuenta con una amplia oferta de aparcamientos que ni

siquiera se cubre los dias de mercado.

Esta parte del diagnéstico correspondiente al vehiculo privado se ha distribuido de la siguiente manera:
- Jerarquia de entradas y salidas
- Velocidad

- Aparcamientos
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Jerarquia de entradas y salidas

En enero de 2022, las mediciones se realizaron en las principales salidas y entradas de ORDIZIA, durante dos
semanas. Los accesos medidos fueron:

- Altamira (1): antes del cruce con Zaldibibidea®.

- San Bartolomé (2): en el puente que cruza el Oria®.

- Urdaneta (3): después del paso de cebra’.

- SanJuan | (4): al otro lado del pasadizo subterraneo®.

- SanJuan Il (5): enfrente de la ermita®.

Ubicacién de los puntos de medicion de la entrada-salida

® https://goo.gl/maps/oiTYJ95ia3xu32jK9

8 https://goo.gl/maps/pwtgbyubBusye7az8

" https://goo.gl/maps/En9S1bbV6Q8uzLc98

8 https://goo.gl/maps/ASc3e7nDQSObdECSA
% https://goo.gl/maps/BAcPmzre6PSngWDm7

23



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

En los siquientes subapartados analizamos los datos de estas cinco entradas y salidas, para una semana
entera. Observaciones:

- Vehiculos pesados: «A los efectos de esta norma se incluyen en esta denominacion: los camiones de
carga util superior a 3t, de mas de 4 ruedas y sin remolque; los camiones con uno o varios remolques; los
vehiculos articulados y los vehiculos especiales, y los vehiculos dedicados al transporte de personas con
més de 9 plazas» (Norma de Firmes 6.1y 2-1C_1989).

- Elcoeficiente de “S" 0 sdbados y domingos permite que el trafico medio de los dias laborables pase al
trafico medio de todos los dias. Cuando es superior a 1 significa que hay mas trafico los fines de
semana, por ejemplo, en sitios turisticos.

1 Altamira
ALTAMIRA

SARTU IRTEN
Eguna Arinak | Astunak Arinak | Astunak
U24 Astelehena 1789 52 2750 55
U25 Asteartea 1802 53 2686 66
U26 Asteazkena 1814 53 2719 52
U27 Osteguna 1781 44 3249 53
U28 Ostirala 1772 52 3081 55
U22 Larunbata 1243 35 1826 14
U23 Igandea 959 36 1416 43
Batazbeste lanegunak 1792 51 2897 56
"S" koefizientea 0,89 0,91 0,87 0,94
olM 198 295
Fp 0,121 0,114

2 San Bartolomé
SAN BARTOLOME

SARTU IRTEN
Eguna Arinak | Astunak Arinak | Astunak
U24 Astelehena 1599 50 1618 49
U25 Asteartea 1557 a7 1591 36
U26 Asteazkena 1716 45 1770 52
U27 Osteguna 1767 49 1683 82
U28 Ostirala 1841 53 1823 63
U22 Larunbata 1166 15 1345 13
U23 Igandea 498 10 499 7
Batazbeste lanegunak 1696 49 1697 56
"S" koefizientea 0,85 0,79 0,87 0,77
OIM 205 184
Fp 0,138 0,121

24



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

3 Urdaneta
URDANETA
SARTU IRTEN
Eguna Arinak | Astunak Arinak | Astunak
U24 Astelehena 2353 102 2297 59
U25 Asteartea 2384 109 2308 69
U26 Asteazkena 2404 97 2339 63
U27 Osteguna 2517 102 1042 3
U28 Ostirala 2524 96 1588 20
U22 Larunbata 1735 58 1699 34
U23 Igandea 1418 57 1401 43
Batazbeste lanegunak 2436 101 1915 64
"S" koefizientea 0,90 0,88 0,95 0,89
OIM 248 195
Fp 0,109 0,104
4 San Juan |
SAN JUAN |
SARTU IRTEN
Eguna Arinak | Astunak Arinak | Astunak
07 Astelehena* 3506 0 3061 0
08 Asteartea* 3607 0 3161 0
02 Asteazkena* 3421 0 3092 0
03 Osteguna* 3456 0 3574 0
04 Ostirala* 3410 0 3502 0
05 Larunbata* 2454 0 2356 0
06 Igandea* 2029 0 1750 0
Batazbeste lanegunak 3480 0 3278 0
"S" koefizientea 0,90 - 0,89 -
OIM 374 389
Fp 0,120 0,133
5 San Juan Il
SAN JUAN II
SARTU IRTEN
Eguna Arinak | Astunak Arinak | Astunak
07 Astelehena* 401 14 284 3
08 Asteartea* 491 11 304 1
02 Asteazkena* 463 23 285 6
03 Osteguna* 435 19 309 21
04 Ostirala* 402 19 295 13
05 Larunbata* 307 170
06 lgandea* 335 201
Batazbeste lanegunak 438 17 296 9
"S" koefizientea 0,92 0,83 0,89 0,71
OIM 63 33
Fp 0,151 0,122
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En el punto donde se realizaron las mediciones, el nimero de vehiculos que pasaron en la hora punta (y a qué
hora se efectuaron) se indica a continuacion:

ENTRADAS SALIDAS
IMH Fp Hora IMH Fp Hora
Altamira 198 0,121 89 295 0,114 14-15
San Bartolomé 205 0,138 17-18 184 0,121 17-19
Urdaneta 248 0,109 17-18 195 0,104 17-18
San Juan | 374 0,120 18-19 384 0,133 7-8
San Juan || 63 0,151 17-18 33 0,122 16-17

El factor hora punta se calcula de la siguiente manera:

OIM

Fp = ——
P = EBI

En el acceso a San Juan II, por ejemplo, entran una media de 438 coches y 17 camiones en un dia laborable y
los coeficientes “S" son 0,92 y 0,83 respectivamente. Por lo tanto el IMD:

IMD = 438 X 092 + 17 X 083 = 417 vehiculos/dia.

Y el factor punta:

63

Fp = —
P =117

Es decir, Fp = 0,151. Un mayor factor de hora punta supone una mayor concentracion de trafico a esa hora.
Normalmente las actividades econémicas (trabajo) tienen puntas mas altas, ya que el trafico se concentra a
una hora determinada.

Utilizando el formato de la misma tabla, figura la IMD o Intensidad Media Diaria a continuacion:

ENTRADAS SALIDAS

IMH Fo '%DGSEZT;&T IMH Fr IMD
Altamira 198 0,121 1636 295 0114 2588
San Bartolomé 205 0,138 1486 184 0,121 1521
Urdaneta 248 0,109 2275 195 0,104 1875
San Juan | 374 0,120 3117 384 0,133 2887
San Juan |l 63 0,151 417 33 0122 270
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Conclusiones

En resumen, en cuanto a los vehiculos ligeros, San Juan es la salida y entrada principal de ORDIZIA. 3480
vehiculos usan esta entrada en dias laborables y 3278 vehiculos para salir. El nimero de vehiculos que entran
y salen de San Juan es similar; Altamira se utiliza mas para salir y Urdaneta (Joseba Rezola) para entrar. El
motivo de este uso es que el tréafico en la localidad sea unidireccional. La siguiente tabla muestra la jerarquia
de las intersecciones, diferenciando entradas y salidas:

ENTRADAS (9842) SALIDAS (10083)

San Juan || 354 % San Juan | | 32,5 %

Urdaneta | 24,8 % Altamira | 28,7 %

Altamira | 18,2 % Urdaneta | 19,0 %

San Bartolomé [ 17,2 % San Bartolomé | 16,8 %
SanJuanll [ 4,5 % SanJuanll {29 %

Si se compara con el plan de 2013, se observa un ligero cambio en la importancia de las entradas y salidas,
debido al peso que ha ganado San Juan en las entradas. No obstante, se observa un notable descenso en el
ntmero de vehiculos en el periodo 2013-2022'° (porcentajes en la primera tabla, nimeros absolutos en la
segunda tabla. En amarillo, cambios significativos):

ENTRADAS 2013 2022 SALIDAS 2013 2022
SanJuanl| 247% 35,4 % SanJuanl| 31,4% 32,5 %
Urdaneta| 28,3 % 24,8 % Altamira| 259 % 28,7 %
Altamira| 26,3 % 18,2 % Urdaneta| 28,7 % 19,0 %
San Bartolomé| 145 % 172 % San Bartolomé| 10,5 % 16,8 %
San Juan |l 6,3 % 45% San Juan || 35% 29 %
ENTRADAS 2013 2022 SALIDAS 2013 2022
San Juan | 3143 3117 San Juan | 4457 2887
Urdaneta 3600 2275 Altamira 3686 2588
Altamira 3343 1636 Urdaneta 4086 1875
San Bartolomé 1843 1486 San Bartolomé 1486 1521
San Juan |l 800 417 San Juan |l 500 270

Hay que tener en cuenta que las metodologias de 2013y 2022 no son exactamente iguales, por lo que los datos
no son totalmente comparables. Asimismo, no hay que olvidar el descenso de la movilidad como consecuencia
de la COVID-19, algo que se nota en los datos de 2022. En cualquier caso, la gran diferencia de datos sugiere
que ha habido algunos cambios en la movilidad del municipio, probablemente debido a la importancia que ha
adquirido el aparcamiento de San Bartolomé.

10 Para estas tablas se ha tenido en cuenta la IMD general, es decir, la media de todo el afio, no solo de los dias laborables.
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= SANJUAN| = URDANETA = ALTAMIRA = SAN BARTOLOME = SANJUANII

Arriba, nimero de entradas (vehiculos/dia laborable). Abajo, porcentaje de entradas punto por punto.
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= SANJUAN | = ALTAMIRA = URDANETA = SAN BARTOLOME = SANIJUANII

Arriba, nimero de salidas (vehiculos/dia laborable). Abajo, porcentaje de salidas punto por punto.
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Para vehiculos pesados, la principal entrada y salida es Urdaneta (entrada por J. Rezola). La media de entradas
de vehiculos durante los dias laborables es de 101 y la media de salidas 64. La siguiente tabla muestra la
jerarquia de las intersecciones, diferenciando entradas y salidas:

ENTRADAS (174) SALIDAS (176)
Urdaneta 46,3 % Urdaneta 34,6 %
Altamira 23,4 % Altamira 30,3 %
San Bartolomé 22,5 % San Bartolomé 30,3 %
San Juan || 7.8 % San Juan |l 49 %

El acceso a San Juan | no puede ser utilizado por vehiculos pesados y Urdaneta es la interseccién con mayor
uso, sequida de Altamira y San Bartolomé. Para entrar, Urdaneta (Joseba Rezola) tiene mas protagonismo que
el resto. En cuanto alas tres primeras salidas, se reparten de forma casi idéntica, aunque Urdaneta sigue siendo
la mas utilizada.

Por Ultimo, a partir de estos datos podemos calcular el uso del vehiculo privado.

El nimero total de vehiculos ligeros que entran en ORDIZIA en un dia laborable es de 9842 y el nimero de los
que salen es de 10083. El Estudio de Movilidad de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco (2016) sefiala que
en Gipuzkoa se realizan una media de 833469 viajes en vehiculo privado y el nimero de vehiculos censados es
de 349844, con lo que cada vehiculo realiza 2,4 viajes (ida y vuelta). En ORDIZIA hay censados un total de 4636
vehiculos privados en la zona objeto del estudio. Por lo tanto, aplicando el valor medio (2,4) a Ordizia, el nimero
de entradas y salidas de la poblacion ascenderia a 11.126 viajes, lo que supone un 56 % del valor medido. El
resto de viajes (43 %) procederian de otros municipios.'.

Velocidad

En cuanto a la velocidad, en los accesos de San Juan y San Bartolomé se midieron valores altos. En San Juan
(frente a la ermita) el limite deberia ser de 30 km/h como en todo el casco urbano, pero la sefializacién no
advierte de ello.

En el resto de accesos se respetan los limites.

Limite (km/h) Media (km/h) V85 (km/h) Superior (%)
San Juan Il (entrada) 30 52 65 92,7
San Juan Il (salida) 30 53 65 96,3
San Bartolomé (entrada) 30 45 54 94,4
San Bartolomé (salida) 30 44 52 96,7

" Quedan fuera del estudio las zonas industriales y rurales.
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Aparcamientos

Desde el punto de partida hasta el punto de destino, se precisa un aparcamiento en tres puntos: origen, ruta y
destino. A la hora de realizar el diagnéstico, ORDIZIA se ha dividido en 17 sectores, analizando el 98,6 % de la
poblacién y el 97,7 % de los vehiculos a motor. Quedan excluidos del analisis los habitantes del medio rural.
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Nivel de motorizacion

Segun el padrén municipal, en 2022 la poblacion es de 10496 habitantes y el nimero de vehiculos a motor es
de 4744, o que supone una poblacion de 2,21 habitantes por coche.

Este valor (2,21) corresponde a un bajo nivel de motorizacion si se compara con el resto de la comunidad. En
Gipuzkoa el valor medio es de 2,04 (afio 2017) y en la CAV de 2,03 (afio 2017). Este indice depende en general
del tamafio de la poblacién: a mayor poblacién, mayor nimero de habitantes por coche (es decir, mayor indice).
Una de las razones para que el indice crezca con el tamafio de la poblacion es precisamente el problema del
aparcamiento. El estacionamiento en la ciudad es muy limitado debido al alto valor del espacio publico y, por
tanto, hay menos gente que tiene coche. Por citar un caso extremo, antes de matricular un coche en Tokyo
tienes que demostrar que tienes una plaza para aparcar. Por lo tanto, en parte, el indice de motorizacion esta
muy relacionado con la oferta de plazas de aparcamiento.

Como se puede apreciar en el grafico de |a siguiente pagina, a menor poblacién menor indice (mas coches por
habitante). El caso de Durango y Tolosa es la excepcidn, ya que, ademas del tamafio del municipio, el transporte
publico también influye en el indice. En ambas localidades la oferta de transporte publico es muy buena,
especialmente gracias a los servicios de RENFE y EUSKOTREN.
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Indice de motorizacion de los diferentes municipios (a mayor indice, mayor nimero de coches por habitante).

El siguiente grafico muestra el nimero de vehiculos de motor por cada mil habitantes en los diferentes paises
del mundo. Todos son datos de paises avanzados (en términos econémicos), pero tienen indices de
motorizacién muy diferentes (Estocolmo 4,0, Madrid 2,3 y Roma 1,4). Las ciudades con menos coches cuentan
con un buen servicio de transporte publico y con politicas de movilidad progresistas, o disponen de una escasa
oferta de plazas de aparcamiento al ser ciudades antiguas.

Estocolmo  Peris  Amsterdam Londres  Berlin  Heisinki Oslo Zuric  Barcekna  Viena Madrid  Munich  Frankfurt  Mian Raoma

Tasa de motorizacion en diferentes ciudades (nimero de vehiculos a motor por cada mil habitantes).

En Ordizia, el nimero de permisos de conducir es de 5393. Asi, el 86 % de los titulares del permiso de conducir
disponen de vehiculo propio (datos de 2017). En cuanto al género, el 62 % de los hombres disponen de permiso
de conducir, frente al 41 % de las mujeres. Este dato confirma la diferencia entre los hébitos (o las posibilidades)
de mujeres y hombres y resulta significativo en cuanto a sus habitos de movilidad. Las mujeres son mas
«cautivas» (mas obligadas a usar) otras formas distintas al coche. En cualquier caso, los datos demuestran que
esta brecha entre hombres y mujeres se esta equilibrando.

= Emakumezko = Gizonezko
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Permisos de conducir Género y franja de edad.
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Para afinar el diagnéstico del grado de motorizacion, nos ha parecido importante analizar la evolucién de los
Ultimos afos. Para ello, hemos analizado los datos de la Direccién General de Trafico en Espafia, desde 2013
hasta 2021.

Habitantes Personas conductoras Vehiculos
Afo Total Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Ciclomotor Motocicleta Turismo Furgoneta Camidn
2013 9767 4830 4937 5340 3270 2070 136 303 4001 303 505
2021 10420 5200 5220 5732 3384 2348 128 397 4453 376 348
Difer. +6,7 % +7,7 % +5,7 % +73 % +35% | +134% 59 % +31 % +11,3% +241 % 31,1 %

Esta comparacion sugiere dos tendencias. Por un lado, que el nimero de personas conductoras crece algo mas
rapido que el ndmero de habitantes, sobre todo que hay mas mujeres conductoras que antes (el aumento del
numero de hombres conductores es inferior al incremento de varones habitantes). Por otro lado, se observa
que el nimero de vehiculos de motor sube mas rapido que el nimero de conductores. Aunque parte de este
incremento puede estar relacionado con las actividades econdmicas, destaca que el aumento en el nimero de
coches es casi el doble que el de la poblacion.

En este contexto, los datos sugieren que este aumento de la motorizacion no tiene especial incidencia en la
intensidad del tréfico, pero influye mucho en la ocupacion del espacio. Teniendo en cuenta que un coche pasa
mas del 90 % del tiempo aparcado, se han necesitado cerca de 6000 m2 (publicos o privados) para aparcar
todos estos nuevos turismos que Ordizia ha ganado en el periodo 2013-2021. Quién y cdmo debe garantizar y
pagar este espacio es el debate que debe abordar cada localidad.
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Indice de motorizacicn por sector en el centro de Ordizia. Ver plano n° 2 del anexo para mas informacion.
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La siguiente tabla muestra el indice de motorizacion correspondiente a cada sector, de menor a mayor
motorizacién (destacan las de mayor motorizacion respecto a la media de todo el municipio):

SECTOR HABITANTES VEHICULOS HABITANTES/VEHICULO
SAN JOAN 956 337 2,84
EUSKAL HERRIA 417 184 2,59
URDANETA 1013 402 2,52
FILIPINAS 706 285 2,48
LUKUSAIN 945 410 2,30
GARAGARTZA 249 110 2,26
SAN BARTOLOME 115 51 2,25
MAJORI 695 309 2,25
BUZTUNTZA | 729 326 2,24
BARRENA 212 96 2,21
BUZTUNTZA I 861 418 2,06
ARANA 471 231 2,04
ALTAMIRA 961 474 2,03
CASCO URBANO 746 369 2,02
MALKASKO 853 431 1,98
SAMPERIO 254 132 1,92
GERNIKAKO ARBOLA 107 70 1,53
TOTAL SECTORES 10350 4635 2,23
TOTAL 10496 4744 2,21

Los habitantes de San Juan si, pero todavia no todos los vehiculos estan empadronados. Para el balance de
aparcamiento y otros calculos se aplicara el indice medio local. Probablemente, al tratarse de un barrio nuevo,
el nimero de vehiculos serd mayor de lo que se ha podido suponer (superior a la media del municipio).

Este indice también sirve para conocer el nimero potencial de vehiculos de cada zona. Que un barrio tenga un
indice bajo puede asociarse a un nimero elevado de habitantes vulnerables (poblacién anciana o menores) o
puede ser una sefial de que tendra un poder adquisitivo limitado. Los posibles vecinos irdn cambiando v el
nimero de coches podria aumentar aunque se mantenga la poblacion, acercandose al indice medio o
convirtiéndose en un nimero inferior (mas coches).

Garajes privados

Segun los datos aportados por el Ayuntamiento, en ORDIZIA hay 2269 plazas de aparcamiento privadas en los
sectores analizados. Los garajes privados cubren el 69,1 % de las necesidades. En un plano, se han relacionado
el nimero de plazas de aparcamiento y coches de cada sector, indicando el nimero de plazas por cien coches
(ver plano 3.1 del anexo).

La siguiente tabla muestra el nimero de vehiculos y de plazas privadas correspondiente a cada sector, de menor
a mayor motorizacion (los que tienen menos plazas que la media de todo el municipio).
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SECTOR VEHICULOS APARCAMIENTOS PRIVADOS PLAZAS/VEHICULOS
BARRENA 96 150 1563 %
EUSKAL HERRIA 184 208 113,0 %
SAN JOAN 433" 460 1062 %
GERNIKAKO ARBOLA 70 72 102,9 %
LUKUSAIN 410 407 99,3 %
SAMPERIO 132 119 90,2 %
FILIPINAS 285 222 779 %
ARANA 231 165 67,1 %
URDANETA 402 264 05,7 %
GARAGARTZA 110 12 65,5 %
BUZTUNTZA | 326 188 57,7 %
ALTAMIRA 474 258 544 %
BUZTUNTZA I 418 212 50,7 %
MAJORI 309 126 40,8 %
MALKASKO 431 133 30,9 %
SAN BARTOLOME 51 12 23,5 %
CASCO URBANO 369 15 41 %
TOTAL SECTORES 4731 3073 65,0 %

Los que tienen como maximo una plaza privada de dos vehiculos son Majori, Malkasko, San Bartolomé y el
casco urbano. La media de todos los sectores es del 65 %. En general, se puede decir que el municipio cuenta
con un numero importante de plazas privadas, por lo que, mientras se mantenga la oferta que hay en superficie,
se puede prever que la ciudadania se interesara poco por la compra de una plaza privada.

También se indica en un plano el nimero de plazas de aparcamiento en cada edificio, asi como el nimero de
plazas que corresponden a cada portal. Este dato puede ser de ayuda a la hora de elegir un lugar donde ubicar
un aparcamiento subterraneo, ya que este tipo de estructuras requieren una inversion importante y es habitual
que su ejecucion sea posible con la concesion de un determinado nimero de plazas. Si el posible aparcamiento
se realiza en una zona con alta oferta de subsuelo, se espera que los vecinos tengan poco interés en comprar
una plaza. Por supuesto, también hay que tener en cuenta el balance (ver apartado 1.4), porque lo més justo es
que en todos los sectores la proporcion entre el nimero de coches y plazas en superficie sea similar, sin que la
oferta se incremente demasiado en lugares con muchas plazas bajo rasante.

Aparcamientos publicos

En los 9 sectores analizados se han contabilizado 1188 plazas en superficie: un 36,2 % del total de vehiculos.
Solo se han contabilizado plazas marcadas en el suelo, no se contabilizan las que no tienen caracter reglado o
privado, por lo que el ndmero real serd mayor. En un plano, se han relacionado el nimero de plazas de
aparcamiento y coches de cada sector, indicando el niimero de plazas por cien coches (ver plano 3.2 del anexo).

12 El ndmero de vehiculos en San Juan se ha calculado aplicando la media del municipio al nimero de habitantes empadronados en el
barrio (el nimero tedrico seria 337, como se puede ver en el apartado anterior)

35



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

La siguiente tabla muestra la informacion correspondiente a cada sector, en orden de mayor a menor cantidad
(se destacan los que tienen mas plazas que la media de todo el municipio).

SECTOR VEHICULOS APARCAMIENTOS PRIVADOS PLAZAS/VEHICULOS
SAN BARTOLOME 51 347 680,4 %
BARRENA 96 154 160,4 %
GERNIKAKO ARBOLA 70 89 1271 %
SAN JOAN 433 348 80,4 %
SAMPERIO 132 97 73,5 %
GARAGARTZA 110 " 70,0 %
LUKUSAIN 410 261 63,7 %
BUZTUNTZA 326 197 60,4 %
MAJORI 309 183 59,2 %
URDANETA 402 233 58,0 %
ALTAMIRA 474 264 55,7 %
BUZTUNTZA I 418 197 47,1 %
EUSKAL HERRIA 184 76 41,3 %
ARANA 231 81 351 %
FILIPINAS 285 78 274 %
MALKASKO 431 95 22,0 %
CASCO URBANO 369 5 1,4 %
TOTAL SECTORES 4731 2782 58,8 %

Arana, Filipinas, Malkasko y el casco urbano son las zonas que disponen de menos plazas publicas reguladas,
respectivamente.

La mayorfa de los sectores (11 de cada 17) cuenta con méas de una plaza por cada dos vehiculos.

La oferta de aparcamiento publico, comparada con otras localidades, es alta:

, PLAZAS
POBLACION PUBLICAS/VEHICULOS

Ordizia (2022) 59 %
Oiartzun (2020) 54 %
Lemoa (2014) 51 %
Errenteria (2021) 38 %
Astigarraga (2018) 37%
Urretxu (2020) 36 %

Balance de aparcamiento

Conociendo el ndmero de vehiculos, garajes privados y aparcamientos en superficie, se puede calcular la
relacion entre la oferta y la demanda existente en cada sector. Si el resultado es superior al 100 %, indica que
hay plazas de aparcamiento de sobra; de lo contrario, faltan plazas de aparcamiento. En un plano, se han
relacionado el nimero de plazas de aparcamiento y coches de cada sector, indicando el nimero de plazas por
cien coches (ver plano 3.3 del anexo).

36



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

La siguiente tabla muestra el balance que corresponde a cada sector, de mayor a menor cantidad (se destacan
los que cuentan con mas plazas que vehiculos):

SECTOR VEHICULOS APARCAMIENTOS PRIVADOS PLAZAS/VEHICULOS

SAN BARTOLOME 51 359 703,9 %
BARRENA 96 304 3167 %
GERNIKAKO ARBOLA 70 161 230,0 %
SAN JOAN 433 808 186,6 %
SAMPERIO 132 216 163,06 %
LUKUSAIN 410 668 1629 %
EUSKAL HERRIA 184 284 154,3 %
GARAGARTZA 110 149 1355 %
URDANETA 402 497 123,06 %
BUZTUNTZA 326 385 1181 %
ALTAMIRA 474 522 110,1 %
FILIPINAS 285 300 1053 %
ARANA 231 236 1022 %
MAJORI 309 309 100,0 %
BUZTUNTZAI 418 409 97,8 %
MALKASKO 431 228 52,9 %
CASCO URBANO 369 20 54 %

TOTAL SECTORES 4731 5855 123,8 %

Buztuntza II, Malkasko y el casco urbano son deficitarios. Buztuntza esta cerca del 100 % y el superdvit del
otro tramo del barrio compensa la falta de aparcamiento. El casco urbano se encuentra cerca de sectores con
superavit y los residentes pueden utilizar esos aparcamientos. Malkasko es el sector que mas problemas tiene,
con un déficit de 203 plazas. Urdaneta cuenta con un superavit de 95 plazas, pero no llega a cubrir el déficit que
sufre Malkasko por el momento.

En el resto de sectores, hay mas plazas de las necesarias.

Hay més plazas en superficie que las que se han contado en general, por lo que se puede pensar que la oferta
de plazas de aparcamiento sera mayor que la que aparece en este apartado. El balance general es positivo, es
decir, en el municipio hay mas plazas que coches. Ademas, la cifra se ha incrementado desde 2015.

Comparando con otros pueblos el valor es alto:

, PLAZAS
POBLACION PUBLICAS/VEHICULOS

Lemoa (2014) 134 %
Ordizia (2022) 124 %
Oiartzun (2020) 118 %
Ordizia (2015) 114 %
Urretxu (2020) 105 %
Astigarraga (2018) 104 %
Errenteria (2021) 84 %
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Recuento nocturno

Para conocer si la oferta de plazas de aparcamiento es suficiente, se utiliza el indice de Presion de
Estacionamiento en Calzada (IPEC).

La mayoria de los vehiculos de las personas residentes permanecen estacionados por la noche, por lo que, para
que el IPEC sea significativo, se calcula utilizando los datos recogidos a partir de las diez de la noche. Este
indice relaciona el nimero de plazas libres existentes en cada sector con el nimero de coches. Es decir, indica
el nimero de plazas que estan vacias por cada cien vehiculos que se han registrado en el sector. Ademas de
las plazas libres, se contabilizan los vehiculos mal estacionados y se descuenta este valor al nimero de plazas
libres. Por lo tanto, en algunos casos, el indice podria ser negativo.

En un plano se ha representado el IPEC de cada sector, indicando el nimero de plazas libres por cada cien
coches (ver plano 3.4 del anexo).

La siguiente tabla muestra el IPEC correspondiente a cada sector, de mayor a menor (se destacan los sectores
con resultado negativo, es decir, los que no tienen plazas libres):

SECTOR VEHICULOS PLAZAS LIBRES MAL APARCADOS IPEC (%)
SAN BARTOLOME 51 265 0 5196 %
GERNIKAKO ARBOLA 70 "7 6 1014 %
SAN JOAN 433 150 1 34,4 %
BARRENA 96 19 0 19,8 %
MAJORI 309 51 6 14,6 %
LUKUSAIN 410 15 1 34 %
URDANETA 402 15 2 32 %
BUZTUNTZA 326 6 1 1,5 %
FILIPINAS 285 4 0 1,4 %
ALTAMIRA 474 10 4 1,3 %
BUZTUNTZA I 418 4 0 1,0 %
GARAGARTZA 110 2 1 09 %
EUSKAL HERRIA 184 1 0 0,5 %
ARANA 231 1 1 0.0 %
CASCO URBANO 369 0 0 0,0 %
MALKASKO 431 0 2 0,5 %
SAMPERIO 132 1 4 23 %
TOTAL SECTORES 4731 621 29 12,5 %

En sectores con indice negativo suele existir un problema de aparcamiento, como en Malkasko y Samperio.

En algunos sectores, el indice es positivo, pero su valor se aproxima a 0, por lo que se podria decir que en destino
no hay escasez de plazas de aparcamiento, pero tampoco hay exceso. En la mayoria de los sectores el valor es
positivo y alto, por lo que no hay problemas para aparcar a esa hora. Estos datos han sido reflejados en un
plano, al igual que todos los anteriores (ver plano 3.5 del anexo).

En la siguiente tabla se comparan los resultados y el balance de los recuentos nocturnos:
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APARCAMIENTO/VEHICULO SECTOR IPEC
703,9 % SAN BARTOLOME 5196 %
230,0 % GERNIKAKO ARBOLA 101,4 %
186,6 % SAN JOAN 34,4 %
316,7 % BARRENA 19,8 %
100,0 % MAJORI 14,6 %
1629 % LUKUSAIN 34 %
1236 % URDANETA 32 %
1181 % BUZTUNTZA | 1,5 %
105,3 % FILIPINAS 1,4 %
1101 % ALTAMIRA 1,3%
97,8 % BUZTUNTZAI 1,0 %
1355 % GARAGARTZA 0,9 %
154,3 % EUSKAL HERRIA 05 %
1022 % ARANA 0,0 %

54 % CASCO URBANO 0,0 %
52,9 % MALKASKO 0,5%
163,6 % SAMPERIO 2,3 %

En general, ambas tablan coinciden. En el caso de Samperio, sin embargo, no lo hacen: un sector con superavit
alto presenta el peor indice. Por un lado, podria deberse a la influencia de Arana; pero, probablemente, la razén
principal es la falta de uso de plazas privadas, ya que por cada vehiculo censado tiene casi una plaza. Esta
situacion pone de manifiesto una parte del problema del aparcamiento: existen una serie de espacios de garaje
que apenas se utilizan, bien por comodidad, bien porque el aparcamiento se utiliza para otra funcion, lo que
genera una presion sobre el espacio en superficie. Este es un efecto colateral del «derecho» de aparcar
gratuitamente.

Aparcamientos para personas con movilidad reducida

La normativa establece que por cada 40 plazas de aparcamiento debe haber una para personas con movilidad
reducida. De acuerdo con este criterio, la siguiente tabla muestra las plazas que faltan en cada sector para
cumplir la normativa.

SECTOR VEHICULOS APARCAMIENTOS PRIVADOS PLAZAS/VEHICULOS
EUSKAL HERRIA 76 5 3
LUKUSAIN 261 8 1
URDANETA 233 6 0
ARANA 81 3 0
FILIPINAS /8 2 0
MALKASKO 95 2 i
GARAGARTZA i 1 -1
SAN BARTOLOME 347 8 i
CASCO URBANO 5 0 -
BARRENA 154 3 -
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SAMPERIO 97 1 -2
MAJORI 183 3 -2
GERNIKAKO ARBOLA 89 1 -2
ALTAMIRA 264 5 -2
BUZTUNTZA 197 2 -3
BUZTUNTZA I 197 2 -3
SAN JOAN 348 3 -6
TOTAL SECTORES 2782 55 -15

Plazas de aparcamiento para residentes

Existen 201 plazas de aparcamiento reservadas para residentes, distribuidas en las siguientes zonas:

SECTOR R0OJO (residentes de 20:30 a 9:30)
Calle Goierri o4
Calle Maribaratza 23
Calle Nueva 19
Paseo Joseba Rezola 47
Calle Urdaneta 24
Calle Diego Rivero 5
Total 2071

Aparcamientos en transito

Estos aparcamientos se denominan «intermodales» y tienen como objetivo combinar el uso del vehiculo privado
con otros modos de transporte, como el transporte publico o el coche compartido. El tren es el medio de
transporte que mas se combina con el coche y, por tanto, el aparcamiento de San Bartolomé (339 plazas,
incluidas las 95 de Eroski) junto a la estacién de Renfe, o el de la Plaza Domingo Unanue (72 plazas) son los
que cumplen la funcién intermodal.

Aparcamientos en destino

La demanda de aparcamiento en destino se genera principalmente en comercios, servicios y puestos de trabajo.
Tanto unos como otros tienen unos horarios concretos y se acumulan en lugares concretos. El Ayuntamiento
ha creado zonas de gran rotacion en los aparcamientos publicos, regulando el tiempo méximo mediante un
sistema OTA gratuito que gestiona el propio consistorio.

Con el fin de satisfacer la demanda de los comercios y servicios, se reservan las zonas de alta rotacion que se
recogen en la siguiente tabla, para aquellas tareas que requieran poco tiempo:
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APARCAMIENTO \ NUMERO DE PLAZAS \ TIEMPO MAXIMO

SECTOR AZUL (9:00 - 13:00 y 16:00 — 20:00)
Calle Urdaneta 24 30 min.
Avenida de los Gudaris 30 30 min.
Calle Goierri 15 30 min.
Calle Joan Amezketa 15 30 min.
Paseo Joseba Rezola 30 30 min.
Calle Ordizia 4 30 min.
Total 118

La generacion de empleo se concentra en el poligono y en el centro. En poligonos industriales: Mallutz y
Txindoki. En el caso de Mallutz, los coches aparcan en zonas no reguladas.

Las escuelas son el centro de la problematica, como ocurre en otros municipios. Por las mafianas de 8:30 a
9:00 y por las tardes de 16:00 a 17:00, las familias que llevan a los nifios y nifias a la escuela en vehiculo privado
no encuentran plaza de estacionamiento y suelen aparcar mal.
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Proceso de participacion

La participacion ciudadana es necesaria para que las personas afectadas (generalmente las beneficiarias)
puedan aprobar las modificaciones propuestas en el Plan. La reordenacion del espacio publico (supresion de
un sentido de circulacion, eliminacién de una plaza de aparcamiento,..) afecta a las costumbres de la
ciudadania, que tendré que hacer un esfuerzo para superar la inercia. Si los sujetos implicados en la movilidad,
es decir, la totalidad de la poblacién de un municipio, no participan, no se produciran cambios en las
costumbres. Cualquier medida que se adopte sin informar previamente a la ciudadania no tendra los efectos
que se buscan y puede provocar su rechazo pese a favorecer su bienestar.

Otra cuestion importante para la redacciéon de un plan es la recopilacién de informacién que permita la
realizacion de un diagnéstico, ya que el diagndstico sera el punto de partida para definir las lineas de actuacion.
La gran mayoria de las personas que participan en foros o hacen sugerencias en encuestas no son expertas en
movilidad, pero conocen mejor el municipio que los redactores del Plan y perciben problemas dificiles de ver
desde el exterior.

La participacion en este plan se ha llevado a cabo de dos formas. Por un lado, a través de una encuesta y, por
otro, a través de unas reuniones abiertas.

Encuesta a la ciudadania

La encuesta constaba de 15 preguntas: En 10 de las preguntas se ofrecian varias opciones de respuesta y en
las otras cinco preguntas se tenfa que contestar por escrito (ver anexo para mas informacién). Se trataba de
determinar el modo y la razén de los desplazamientos, los principales destinos, el tiempo dedicado a estos
desplazamientos y el grado de satisfaccion.

Se expone a continuacion un resumen de las respuestas:
- La participacion ha sido de 357 personas, lo que supone un 3,4 % de la poblacidn total.

- Encuanto a la edad, la mayoria de las personas participantes han sido menores de 19 afios (69 %), el
30 % entre 19y 70 anos y el T % mayores de 70 afos.

- Encuanto al género, la participacion de las mujeres ha sido mayor (56 %).
- EI'47 %" de la poblacion estudia o trabaja en el propio municipio.

- Hay mas mujeres que hombres que trabajan en el municipio, aunque su valor es muy similar: 52 %
mujeres y 39 % hombres. Dado que el nimero de participantes menores de 19 afios es elevado, podria
suponerse que esta cifra es un poco mas equilibrada, ya que en ese tramo de edad no existen
diferencias significativas en cuanto al género en los habitos de movilidad.

13 Al hablar de la ciudadania, se hace referencia a una extrapolacion de las respuestas del cuestionario. Los resultados se han
extrapolado a la poblacién en general, teniendo en cuenta el peso de cada grupo de edad en el conjunto de la poblacion.
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Las formas de desplazarse al trabajo/centro son las siguientes: A pie (53 %), en coche (37 %), en

bicicleta (6 %) y en transporte publico (4 %). El 45 % de la poblacién necesita menos de 15 minutos

para ir a trabajar o al centro escolar, y el

17 % necesita mas de media hora.

En cuanto a la distribucion modal para ir al trabajo/centro de estudio, las mujeres se desplazan menos

en coche (38 %) que los hombres (42 %). Son mas mujeres (45 %) que hombres (39 %) las personas

que van a pie. En otros modos también los valores son similares. Los hombres tardan méas tiempo en

ir a trabajar/estudiar.

Teniendo en cuenta las respuestas de las encuestas, los principales nodos atractivos son los

siguientes: Arriba, distribucion de destinos dentro y fuera del municipio; en el centro y abajo, promedio

de trayectos que se hacen a los principales nodos atractivos:
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- Las mujeres van mas al centro.

- Lamayoria de los desplazamientos se realizan a pie (79 %), el 17 % en coche, el 3,5 % en bicicleta y el
0,5 % en transporte publico.

- Cuando salen del municipio, la mayoria (55 %) lo hace en coche, el 22 % a pie, el 19 % en transporte
publico y el 4 % en bicicleta.

- Entre las personas que han respondido, los hombres utilizan mas el vehiculo privado en sus
desplazamientos internos. Los hombres también utilizan mas la bicicleta.

- Entotal, en los desplazamientos diarios, la mayoria (63 %) necesita menos de 45 minutos y solo el 7 %
necesita mas de hora y media. Los hombres necesitan mas tiempo en sus desplazamientos cotidianos.

- El41 % de las personas que han respondido se sienten obligadas a utilizar el coche en un trayecto que
repiten con frecuencia. Las respuestas a esta pregunta son similares en hombres y mujeres.

- EI'57 % opina que en Ordizia hay que mejorar la movilidad.

En el anexo se adjuntan los diagramas que resumen las respuestas, a partir de las encuestas.

Finalmente, se les pregunté como mejorarian la movilidad las personas que consideran que se debe intervenir
en el ambito de la movilidad. En el siguiente gréfico se muestra el nimero de respuestas por grupo.

Zer hobetu?

Garraio publikoa Besteak

— ‘ 8% Hezkuntza
Ibilgailu pribatua 20%

7%

Qinezkoen ibilbideak
19%

Bizikleta sarea
45%
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A continuacion, se resumen las respuestas dadas en cada uno de los dmbitos, asi como el ndmero de
ciudadanos y ciudadanas que coinciden con dichas respuestas.

Educacion: 38 respuestas Vehiculo privado: 13 respuestas
Usar menos el coche: 17 - Compartir: 1
Irapie: 8 - M4s plazas de aparcamiento para carga y
descarga: 1

Usar bicicleta/patinete: 11

L Limitar el aparcamiento: 3
Educacion vial: 1 P

. Impulsar alternativas eléctricas: 2
Multas/sanciones: 1

I Poner impedimentos al coche: 2
Red de carril-bici: 84 respuestas P

. Mejorar la sequridad vial: 2
Mejorar/alargar la red: 55 ) ]

i ; Doble direccidn: 2
Bicicletas publicas: 8 Oble aireccion

. . L Transporte publico: 15 respuestas
Bicicletas publicas eléctricas: 2 porte P P

Precio; 1
Mantener la red 2

. Mayor oferta: 4
Aparcamientos: 12 y

. . Eléctrico: 1
Problemas de coexistencia con peatones: 4

. Al centro escolar: 1
Sequridad: 1

; Servicios nocturnos: 2
Vias peatonales: 35 respuestas

. Aumentar la frecuencia: 6
Completar/mejorar lared: 18

Otros: 1 respuesta
Mas zonas peatonales: 3 P

M4s servicios en San Juan;
Alumbrado: 2
Transporte vertical: 11

Parques, arbolado: 2

Por ultimo, los participantes tenian un apartado en el cuestionario para hacer sugerencias. En la pagina
siguiente se muestran las sugerencias recibidas, clasificadas por grupos.

Los resultados del cuestionario se reflejan graficamente en el anexo. Se mantienen las respuestas y
sugerencias a la pregunta de cémo mejorar.
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Transporte publico:
Destinos:

o [Zarautz
o Hospital (Donostia)

Recuperar Alsa — Continental
Aumentar la frecuencia:

o Bilbao

o Vitoria-Gasteiz (tren)

o Hospital (Zumarraga) (2)
o Autobuses Itsasondo

Que los autobuses respeten los horarios
El urbano
Jaibus / autobus nocturno (3)
Bajar precio (4)
Educacion:
Cursos: uso y los beneficios de la bicicleta
Servicios publicos en bicicleta
«En bici a la escuela» una vez por semana
Cursos para la convivencia entre modos
Peatones:
Terminar Urdaneta
Gudarien Etorbidea
Euskal Herria
Paseo de los Fueros (3)
Camino accesible Altamira - Bomberos
Paseo de Bizkaia por la ribera
Alargar escaleras en Filipinas 19
Ascensor a Altamira

Rotonda de San Juan

Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

Mejorar la conexién centro - San Juan
Enlace San Juan - Altamira desde SsAlonso
Visibilidad en los pasos de cebra

A Oiangu

Ascensor a Residencia de mayores

Ascensor a Oiangu

Bicicletas:

Completar la red:

o Alaescuela(2)

o Itsasondo (3)

o Beasain directo (4)

o Beasain (3)

o AZaldibia (7)

o Al poligono

o Enelbarrio Buztuntza

o EnAltamira

o Desde la ermita de San Bartolomé
a la Universidad

o Por el Paseo Bizkaia

o Mejorar el tramo de la pasarela
frente a la sidrerfa (enlaces)

Vehiculo privado:

Variante del norte
Doble direccién para Gudarien Etorbidea
Peligro en la salida del Poligono De La Paz

Peligro para ciclistas en la rotonda del
poligono Usabiaga

Crear una aplicacion para compartir coche
en los trayectos cotidianos

Mas plazas de aparcamiento
Ralentizar el trafico en Filipinas

Dejar Urdaneta como antes
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Foros de presentacion del plan y participacion

Se realizaron dos reuniones con la ciudadania: en la primera se explico el objetivo de un Plan de Movilidad y los
criterios basicos para su redaccion, y posteriormente se pidio a los participantes que realizasen un diagndstico
general de la movilidad en Ordizia; en la segunda, se explicaron y debatieron las lineas estratégicas principales
del Plan de Accidn y algunas propuestas/acciones.

En el afio 2023 se solicitd al RAZ la adaptacion del plan de movilidad a la ley 4/2019 y la redaccién de un texto
refundido del plan. Se celebraron dos reuniones o foros de participacion: la primera, en la comision de Territorio
y la sequnda, en la comision de Sostenibilidad.

Primera reunion (18/05/2022)

En la reunién estuvieron presentes Maitane Alvarez (teniente de alcalde), Rosa Aurkia (técnica de Medio
Ambiente), Garo Azkue (técnica redactora, Endara) y varios miembros de la Comision de Sostenibilidad.

La reunion tuvo lugar en el ayuntamiento el miércoles 18.

Se explicaron brevemente los conceptos clave sobre los que se sustenta un Plan de Movilidad Sostenible:
mejora de la calidad de vida, mejora del balance energético y disefio de la red viaria y del espacio publico que
tendran en cuenta a todas las personas usuarias y, especialmente, a las personas mas vulnerables (personas
con movilidad reducida, nifios, etc.)

A continuacion, se explicaron y describieron brevemente los principales capitulos que se recogen en un Plan de
Movilidad: diagndstico, analisis de movilidad/propuestas, plan de accion y plan de seguimiento.

Por dltimo, se dieron a conocer los resultados obtenidos hasta la fecha y durante el periodo de diagndstico.

Tras la intervencion del personal técnico redactor, se dio la palabra a los ciudadanos y ciudadanas que se
acercaron al foro. Se les prequnté en qué podria mejorar la movilidad de Ordizia, y lo plasmaron en un mapa,
divididos en dos grupos. Cada uno marco las zonas que, en su opinion, debian ser mejoradas desde el punto de
vista de la movilidad. Después, expusieron brevemente el problema de cada uno de los puntos marcados en el
mapa.

Los mapas se han pasado a limpio y se han recopilado junto con los otros planos del documento.

Sequnda reunidén (20/10/2022)

En la reunion estuvieron presentes Maitane Alvarez (teniente de alcalde), Rosa Aurkia (técnica de Medio
Ambiente), Garo Azkue (técnica redactora, Endara) y varios miembros de la Comision de Sostenibilidad.

La reunion tuvo lugar en el Palacio Barrena, el jueves 20.

En primer lugar, se habld de los avances logrados en el diagnéstico del Plan de Movilidad y de los apartados
que faltaban por completar. A continuacién, se explicaron y debatieron las principales lineas estratégicas y
algunas propuestas/acciones.
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Comisidn de Territorio (26/02/2024)

A la reunion asistieron Adur Ezenarro (alcalde), Maitane Alvarez (teniente alcalde), Rosa Aurkia (técnica de
Medio Ambiente), Pilar Amenabar (arquitecta municipal), Ixiar Oreja (arquitecta técnica municipal), Ander
Gortazar (técnico redactor, RAZ) y varios miembros de la Comision de Territorio.

La reunion tuvo lugar en el ayuntamiento el lunes 26.

El objetivo principal de la reunidn fue revisar las medidas del plan de accién, ya que en la anterior fase algunas
de las medidas no fueron aprobadas por completo, por diferentes razones. Las principales dudas las expuso la
arquitecta municipal. El informe elaborado por ella se ha tenido en cuenta a la hora de redactar la lista definitiva
de medidas y el texto refundido.

Reuniones de sequimiento de la comisién de Sostenibilidad

La comision de Sostenibilidad ha mantenido dos reuniones en 2024 para acordar los detalles del plan: una en
febrero y otra en octubre. A principios de 2025 ha celebrado otra reunion. En estas reuniones se han matizado
algunas medidas y se han pedido algunos cambios al grupo redactor. Estos han quedado recogidos en la
version definitiva del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, tanto en el informe como en los planos.

48



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

PMUS 2025-2030
Ordizia

Plan de accion
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Introduccion

¢Qué es el plan de accién?

El Plan de Accion es la parte documental que define la estrategia y las medidas concretas para la consecucion
de los objetivos del PMUS, y sirve de puente entre la teoria del plan y la realidad. El plan de accién enumera en
primer lugar los objetivos generales y especificos. A continuacion, define las lineas estratégicas y, por dltimo,
detalla las medidas correspondientes a cada una de ellas, asignando a cada medida un cédigo, un plazo (corto,
medio, largo) y un presupuesto aproximado.

Observaciones

Plan de Movilidad y planeamiento

Algunas de las medidas propuestas en el Plan de Accion pueden no coincidir plenamente con el planeamiento,
ya que, por ejemplo, una medida se plantea en un ambito en el que se prevé un desarrollo privado. Esto no
significa que las acciones no puedan ser ejecutadas o que su ejecucion condicione el desarrollo previsto en el
planeamiento. En estos casos, la accion deberd tener un carécter provisional, es decir, sera facil de deshacer.

El Reglamento de Ordenacion Urbana y el Plan de Movilidad no tienen en el tiempo la misma escala ni el mismo
caracter. El Plan de Movilidad tiene como objetivo el cambio de forma y propone varias propuestas para que
esto se dé. El éxito del Plan radica en la ejecucion de muchas propuestas a corto o medio plazo, ya que su
duracion es de cinco afos. El siguiente Plan debera determinar si las medidas adoptadas en el anterior son
adecuadas y si, en consecuencia, se deben consolidar o deshacer/modificar. El caracter a corto plazo o eventual
de estas medidas puede dar lugar a una colision con el planeamiento y podria suceder que, mas a largo plazo,
como consecuencia de una modificacion de la planificacion, una medida se consolide o se deshaga y quede
anulada.

El hecho de que una medida se anule no tiene por qué ser un fracaso. Si durante el tiempo de duracién de la
medida se ha producido un cambio modal, aunque no se haya consolidado, sera un éxito. Supongamos que se
propone un aparcamiento provisional en una zona que en un futuro seré de desarrollo privado. En el supuesto
de que las nuevas plazas creadas favorezcan otros modos de transporte distintos al vehiculo privado, la medida
quedara justificada por facilitar el cambio modal durante su vigencia. Si se produce un cambio en ese tiempo,
es posible que en el momento de la anulacion de la medida se precisen menos plazas de aparcamiento que en
el momento de su implantacion, debido a la reduccion del uso del vehiculo privado.

Por otro lado, el Plan propone un conjunto de medidas. Muchas veces una medida complementa a otra, porque
sirve para fortalecerla. Una medida puede ayudar a consolidar la otra durante el tiempo que se mantenga
vigente, por lo que en el momento en que se suspenda habra cumplido su funcién.

En consecuencia, las medidas propuestas por el Plan de Movilidad no tienen por qué coincidir con el
Planeamiento, siempre que se haga hincapié en su provisionalidad y se justifique que es beneficiosa pese a
tener una duracion limitada.
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Plan de Movilidad v género

Para dar cumplimiento a lo establecido en el articulo 46 de la Ley 4/2005, los planes de movilidad deben
incorporar la perspectiva de género. La Ley 4/2019 precisa que «El plan y los estudios precisos para su
realizacion se redactaran teniendo en cuenta los diferentes usos de la ciudad y del espacio que hombres y
mujeres realizan, e incluirdn propuestas para disminuir las posibles brechas de género».

En el diagndstico del plan se ha constatado que los patrones de movilidad de mujeres y hombres no son los
mismos: las mujeres andan mas y usan mas el transporte publico, mientras que los hombres circulan méas en
bicicleta y en coche. Esta situacion tiene que ver con el reparto del trabajo: las mujeres se preocupan mas por
el cuidado, y esa brecha que ha existido histéricamente todavia es visible, por ejemplo, en el nimero de
permisos de conducir (son mas los hombres conductores que las mujeres conductoras, aunque estan
equilibrando esa brecha).

En este sentido, este plan de movilidad fomenta la movilidad activa y el transporte publico en particular, con
dos objetivos principales. Por un lado, la reduccion de las emisiones de carbono en el contexto del cambio
climatico. Por otro lado, conseguir una «ciudad integradora y corresponsable» que «reduzca las diferencias de
género». Se incluye la percepcion de seguridad, sobre todo la que sufren las mujeres en el espacio publico.

Asimismo, algunos de los objetivos especificos de las paginas siguientes también estan enfocados a ello.

Fichas

Para desarrollar los cuatro objetivos principales de este PMUS de Ordizia, se proponen una serie de medidas
por cada medio de transporte (peatones, bicicletas, transporte publico y vehiculo privado). A cada medida se le
ha asignado un codigo numérico, los modos que comprende, el tipo de accion y un plazo y un presupuesto
estimados. El texto y las imagenes ayudan a que cada medida se entienda correctamente.

Principales modalidades incluidas | Peatdn, ciclista, transporte publico, privado motorizado

Otras modalidades incluidas | Peatdn, ciclista, transporte publico, privado motorizado

Objetivos asignados | MP.1, BM.1, GP.1, PM.1, etc.

Tipo de accién | Ejecucion, normativa de gestion, comunicacion, etc. Plazo

Agentes externos | Diputacion Foral de Gipuzkoa, Gobierno Vasco, etc. Presupuesto
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Objetivos e indicadores

Objetivos generales

El objetivo estratégico de un PMUS es responder a las necesidades de movilidad de las personas de un modo

sostenible, en las tres acepciones del término “sostenible”, esto es, sostenibilidad ecoldgica, econémicay social.

Este modelo sitla a las personas en el centro y tiene en cuenta todas las formas de movilidad urbana: publicas

y privadas, de pasajeros y de carga, motorizados y no motorizados, en movimiento y aparcados.

Los objetivos generales del plan son:

Movilidad equitativa: Garantizar el acceso a los principales destinos y servicios a toda la ciudadania.
Movilidad segura: Mejora de la proteccion y seguridad.

Movilidad limpia: Mejorar la calidad ambiental de la ciudad; reducir la contaminacion del aire, el ruido,
los gases de efecto invernadero y el consumo energético.

Movilidad eficiente: Mejorar la eficiencia y rentabilidad del transporte de personas y mercancias, en
beneficio de la poblacidn, de la economia y de la sociedad en general.

Objetivos especificos

Los objetivos especificos del plan de movilidad de Ordizia hacen referencia a las conclusiones del diagnéstico.

Propone una estrategia holistica en el camino hacia una movilidad equitativa, segura, limpia y eficiente,

buscando objetivos diferentes para los cuatro principales modos de transporte:

Movilidad peatonal: Potenciar los ejes peatonales, para que sean mas accesibles y que contribuyan a
la promocién de la vida ciudadana (comercio, ocio, cuidado).

Movilidad ciclista: Garantizar que sean una alternativa a itinerarios mas largos dentro de la localidad
(y dentro del area BOL), garantizando la continuidad y permeabilidad de la red

Transporte publico: Al ser un asunto que trasciende el ambito local, conseguir consensos con la
Diputacion y con Beasain y Lazkao, sobre todo de cara a los movimientos dentro del area BOL.

Vehiculo privado: Teniendo en cuenta que hay ciudadanos que necesitan el coche, abandonar unos
habitos 4C muy arraigados, es decir, querer moverse en coche y aparcar en Cualquier momento, en
Cualquier lugar, de Cualquier manera y para Cualquier cosa.

A cada objetivo principal o linea estratégica se le han asignado unos objetivos SMART. Los objetivos SMART
son una herramienta para ayudar a formular correctamente los objetivos de una planificacion a partir del

acrénimo inglés SMART. Smart significa inteligente, pero cada letra hace referencia ademas a una

caracteristica que se debe tener en cuenta
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- Specific — Preciso. El objetivo se explicara de la forma méas exacta posible.

- Measurable — Medible. El objetivo se podra medir de alguna manera.

- Assignable — Adjudicable. Debe quedar claro quién asumird el trabajo y la responsabilidad.
- Realistic — Realista. Se evitaran objetivos imposibles en beneficio de los mas factibles.

- Time-related — Limitado en el tiempo. Se fijara un plazo para el cumplimiento del objetivo.

En el caso de la movilidad, poner objetivos concretos tiene dificultades. En primer lugar, porque comparar datos
no siempre es facil. Por ejemplo, el nivel de motorizaciéon se puede medir afio tras afio, pero en algunos
municipios hay coches que todavia estan censados fuera del pueblo, entre ellos los de gente que ha venido a
vivir al municipio recientemente. El estudio de movilidad de la CAPV se realiza cada 5 afos y la muestra de cada
localidad puede ser demasiado pequefia. Por otro lado, la encuesta que se ha utilizado para elaborar el
diagndstico no es equilibrada en edad y no es comparable con otras encuestas. Por lo tanto, indicadores como
la distribucion modal o el nivel de motorizacion no son faciles de comparar.

En la siguiente tabla se proponen una serie de indicadores para medir objetivos concretos, clasificados en
cuatro modos (MP Movilidad Peatonal, MC Movilidad Ciclista, TP Transporte Publico y MPM Movilidad Privada
Motorizada).

Movilidad peatonal

Codigo Indicador Objetivo (2029) Sistema de medicidn y control
) . i Incremento de un 25 % en los Medidores instalados en lugares
MP.1 Numero de viajes a pie. . o
desplazamientos. estratégicos
Numero de cruces viarios a lamisma | 100% en los itinerarios principales,
MP.2 , ’ ) Conteo manual
cota que la acera duplicar el nimero en los demés

Movilidad ciclista

Codigo Indicador Objetivo (2029) Sistema de medicidn y control
) o Incremento de un 25 % en los Medidores instalados en lugares
MC.1 Numero de ciclistas , T
desplazamientos. estratégicos
’ o Incremento de un 25 % en los Medidor de Ordizia-ltsasondo de la
MC.2 Numero de ciclistas . . s .
desplazamientos. Diputacion Foral de Gipuzkoa.

14 La calle Urdaneta (entre Diego Rivera y Joseba Rezola), la calle Euskal Herria, la calle Mallutz (en el paso bajo las vias del ferrocarril
y la autopista) y el inicio de la calle Filipinas podrian ser lugares apropiados para colocar los medidores.

15 Se proponen dos: Uno en Gudarien etorbidea, por delante del bidegorri del Paseo de Bizkaia, y el otro en la calle Urdaneta, antes del
puente de Laskaibar, tras el enlace de Ordizia-Beasain.
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Cédigo Indicador Objetivo (2029) Sistema de medicion y control
P NUmero de viajeros que suben al Incremento del 25 % en viajes Base de datos de la Autoridad del
‘ autobus en las paradas de Ordizia. respecto a los datos de 2023. Transporte de Gipuzkoa.
Valoracion de la ciudadanfa sobre el ,
TP2 o Consequir una nota de 8/10. Informe anual de Lurraldebus'®.
servicio Goierrialdea de Lurraldebus
3 Numero de personas usuarias de la Incremento del 25 % en viajes Base de datos de la Autoridad del
‘ estacién de Renfe de Ordizia. respecto a los datos de 2023. Transporte de Gipuzkoa.
Que la distribucién de viajeros no ,
Brecha de uso entre hombres y : , Base de datos de la Autoridad del
TP.4 . , . supere el 55 % - 45 % entre mujeres y .
mujeres en las estaciones de Ordizia. Transporte de Gipuzkoa.
hombres.
P5 Numero de transbordos en la estacion | Incremento de un 25 % de los Base de datos de la Autoridad del
' de Ordizia transbordos con respecto a 2023. Transporte de Gipuzkoa.
Numero de paradas que permitan
TP.6 ) , %100 Conteo manual
acceder al autobus de forma accesible
TP.7 Paradas de autobUs con informacién | %100 Conteo manual

Vehiculo privado motorizado

Cddigo Indicador Objetivo (2029) Sistema de medicidn y control
, ’ En el caso de los desplazamientos el | Medidores instalados especificamente
MPM.1 | Intensidad del vehiculo. SSNRT
descenso es del 10%. en lugares estratégicos'’.
MPM.2 | Tasa de monitorizazién Romper la tendencia al alza. Base de datos de la DGT.
Numero de plazas de aparcamiento en o
MPM.3 . 15 % menos de plazas Recuento técnico.
superficie en el casco urbano
MPM.4 | Nifios/as que van al colegio en coche | Disminucion del 25 % Encuestas en la escuela.
MPM.5 | NUimero de tarjetas de residente Tendencia al alza anual Ayuntamiento de Ordizia.
MPM.6 | Dinero recaudado por el sistema OTA | Tendencia al alza anual Ayuntamiento de Ordizia.
Brecha del indice de motorizacion Consequir un equilibrio 50 % - 50 % en
MPM.7 , ) , Base de datos de la DGT.
entre hombres y mujeres. los permisos de conducir
) ) Media anual de particulas por debajo ) )
MPM.8 | Calidad del aire p, 8 P ) Medidor del Ayuntamiento'®
de los valores guia
, Reduccién a la mitad de la poblacién ) ,
MPM.9 | Ruido Mapa del ruido del Ayuntamiento

fuera de la zona de confort?

16 Deber4 solicitarse expresamente el dato de la concesion de Goierrialdea, ya que en el informe publico de Lurraldebus solo figura la
nota general.
17 Proponemos la misma ubicacion de los dispositivos de medicion de bicicletas para la medicién de vehiculos motorizados: En
Gudarien etorbidea, antes del bidegorri del Paseo de Bizkaia, y en |a calle Urdaneta, antes del puente de Laskaibar.

18 Valores guia: NO; < 10 pm/m3, PMyo < 15 um/m3, PMas < 5 pm/m3

19 Se propone un medidor en el cruce entre la calle Urdaneta y el paseo Joseba Rezola.
20 7ona de confort: de dia, por debajo de 65 dBA; de noche, por debajo de 55 dBA.
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Movilidad peatonal

1.01 Ampliar la zona peatonal del casco viejo
1.02 Transformar el cruce entre las calles Zuberoa y Santa Amalia
1.03 Adaptar a los peatones el aparcamiento de San Bartolomé
1.04 Garantizar el camino a la universidad
1.05 Adecentar Buztuntza
1.06 Modificar la jerarquia de vias y aceras en los cruces
Cruces secundarios y terciarios
Acceso a las vias publicas rurales
1.07 Transformar la calle Mallutz
Proyecto de transformacion del espacio bajo el ferrocarril y la A-1
Transformacién de la banda de aparcamientos del poligono industrial
Tunel para aparcamiento adaptado de Mallutz y acera junto a la autopista

1.08 Segunda transformacion de la calle Urdaneta
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1.01 Ampliar la zona peatonal del casco viejo

Principales modalidades incluidas | Movilidad peatonal

Otras modalidades incluidas | Movilidad ciclistaX

Objetivos asignados | MP 1
Tipo de accién | Ejecucion Plazo | 2027 & 2030

Agentes externos Presupuesto | 350.000 €

El plan de movilidad 2013 entendia como medida prioritaria la ampliacion del area peatonal del casco viejo, con
un grado de satisfaccion de 4/5. Desde entonces, la calle Euskal Herria y las calles entre esta y Arana son
peatonales, aunque no estén asf urbanizadas. Gudarien Etorbidea y el primer tramo del Paseo de los Fueros se
convierten en areas peatonales los dias de mercado y en dias especiales.

El Plan de Movilidad propone una serie de modificaciones en la ordenacion del tréfico interior de Ordizia (ver
medida 4.07), lo que permitird crear una especie de «zona de bajas emisiones» a la que Unicamente podran
acceder los vehiculos privados motorizados autorizados y sus excepciones.

Un recorrido unidireccional rodearia el casco histérico de Ordizia, convirtiendo asi en una especie de

supermanzana?' el area que rodean las calles José Arana, Ordizia, Juan Amezketa y el paseo Joseba Rezola.

Propuesta de supermanzana en el Casco Viejo.

2 Una supermanzana es un conjunto de manzanas rodeadas de vias bésicas. En el interior, los coches pueden estar autorizados pero
lo comparten con otros modos.
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Esta medida se traduciria en la pacificacion de varias calles, fomentando la movilidad activa y el comercio de
proximidad. Sin embargo, la ampliacién de la zona peatonal de la parte vieja no tiene por qué suponer la
prohibicion de todos los vehiculos, algunos de los cuales son necesarios en el dia a dia de numerosos vecinos
y comerciantes del barrio. Por eso utilizamos el concepto de «supermanzana», que ya se utiliza en algunas
ciudades como Vitoria.

A continuacion, se relacionan las nuevas calles que quedarian dentro de la supermanzana, asi como su
tratamiento y las posibles excepciones de vehiculos, a modo de propuestas.

Sentido oeste-este. Plataforma dnica. Bicicletas autorizadas en ambos sentidos (red 20/30)

Paseo de los Fueros . . . .
junto con los peatones. Aparcamiento para residentes en el lado sur de la via.

(Desde Lekuona a Zuberoa) Sentido este-oeste. Plataforma Unica. Red principal de carril-bici:
convertir el actual bidegorri en una acera y trasladar el bidegorri a los actuales
Avenida de los Gudaris  aparcamientos. Carga y descarga y aparcamientos especiales en el lado sur de la via.

Sentido este-oeste, pero cerrado a los vehiculos en los lugares actuales. Plataforma tnica.
Calle Euskal Herria Bicicletas autorizadas en ambos sentidos (red 20/30) junto con los peatones. Sin
aparcamiento.

Recuperar el espacio entre Samperio y la calle Euskal Herria. Una Unica plataforma que une
Plaza Garagartza los dos lados del camino de Iturtxo. Plantar arboles en la actual zona de aparcamientos, sin
entorpecer los ejes de las calles.

(De Garagartza a Jose Arana) Sentido sur-norte. Plataforma Unica. Una Unica plaza de

Calle Samperio :
aparcamiento para carga y descarga.

Calle América Cerrada a vehiculos o restringido el acceso a vehiculos autorizados. Plataforma Unica.

Sentido norte-sur, sinuosa. Plataforma Unica. Aparcamiento para residentes y

Calle Araba )
carga/descarga en el lado oeste de la via.

(De Euskal Herria a Jose Arana) Sentido sur-norte. Plataforma Unica. Bicicletas autorizadas

lle Mendizabal . . . : .
Calle Mendizaba en ambos sentidos (red 20/30), sin una via concreta. Sin aparcamiento.

La ampliacion de la zona peatonal del casco viejo provocaria la pérdida de varias plazas de aparcamientos en
superficie (cifras aproximadas, contabilizadas todas las clases de plazas conjuntamente):

Nombre Aparcamientos en la actualidad Aparcamientos sequn el plano Balance
Paseo de los Fueros 19 19 0
Avenida de los Gudaris 27 13 -14
Calle Euskal Herria 4 0 -4
Plaza Garagartza 10 0 -10
Calle Samperio 9 0 -9
Calle América 4 0 -4
Calle Araba 17 8 9
Calle Mendizabal 5 0 5
Total 95 40 -55
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Segun las mediciones de los aparcamientos, la zona 7-Euskal Herria, especialmente afectada por esta medida,
cuenta con 100 plazas mas que vehiculos (184 vs. 284) y, en consecuencia, entendemos que la medida es
viable. Algo parecido ocurre con la zona 10-Lukusain. Aungue algunos habitantes del casco viejo utilizan estos
aparcamientos, es necesario consequir que aparquen en San Bartolomé.

Situacion actual de la plaza Garagartza y posible transformacion.
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1.02 Transformar el cruce entre las calles Zuberoa y Santa Amalia

Principales modalidades incluidas | Movilidad peatonal

Otras modalidades incluidas | Vehiculo privado motorizado

Objetivos asignados | MP 1

Tipo de accién | Ejecucion Plazo | 2027

Agentes externos Presupuesto | 40.000 €

El cruce de las calles Zuberoa y Santa Amalia se sitda en el recorrido natural que une el colegio Urdaneta, el
parque de Bilordi y el casco viejo. La calle Santa Amalia era bidireccional hace unos diez afos, y en las
caracteristicas fisicas de la interseccion actual aun se aprecia la huella.

Se proponen pequefias modificaciones para hacer que la interseccion sea mas permeable para los peatones,
tales como:

- Limitar el ancho de la calzada a la anchura del propio carril, reduciendo el paso de cebra o la parte de
la calzada que se debe atravesar.

- Sustituir el asfalto gris tipico de la interseccion por un asfalto rojo texturizado que debilite la
centralidad de los vehiculos y sugiera la posibilidad de que los peatones crucen desde cualquier lugar.

A la izquierda, cruce en el centro de Hernani. A la derecha, la propuesta para Ordizia.
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1.03 Adaptar a los peatones el aparcamiento de San Bartolomé

Principales modalidades incluidas | Movilidad peatonal

Otras modalidades incluidas | Vehiculo privado motorizado

Objetivos asignados | MP. 1, MPM. 1, MPM 3

Tipo de accién | Ejecucion Plazo | 2026

Agentes externos | Titularidad privada Presupuesto | 105.000 €

El de San Bartolomé es el mayor aparcamiento disuasorio de la villa. Los aparcamientos disuasorios permiten
a los visitantes que llegan de fuera aparcar cerca del centro (la percepcion depende del tamafio del municipio)
y de forma rapida (cerca del sistema general de comunicaciones motorizadas), sin afectar al flujo motorizado
interior y, por tanto, al resto de la poblacion.

Las claves para que el aparcamiento tenga éxito son que esté bien conectado con la red general y préximo al
centro. Cumple los dos requisitos, pero a pesar de estar cerca del centro, el recorrido desde el lugar donde se
aparca hasta el destino no es agradable, ni accesible, ni cémodo.

Se propone acondicionar el camino desde el aparcamiento hasta el centro. ADIF, en el momento de redaccion
del plan, ha iniciado la obra de acondicionamiento de un paso inferior en la estacion y el Ayuntamiento
aprovechara las obras para crear un itinerario accesible desde el aparcamiento al centro a través de los
ascensores que se instalen.

Se espera que esta medida haga mucho mas atractivo el aparcamiento. Como complemento a la medida
anterior, se deberian llevar a cabo otras dos medidas para adaptar el aparcamiento a los peatones:

- Movilidad peatonal en el interior del aparcamiento. Se puede lograr con la sefializacion horizontal
(pintura), una solucion habitual en los centros comerciales.

- Camino peatonal adecuado hasta el paso que va a construir ADIF.

Posible proyecto de reordenacion en el entorno del aparcamiento y el barrio de San Bartolomé. A la derecha, el paso propuesto por ADIF; a
la izquierda, la separacion de peatones y vehiculos motorizados en el recorrido que conduce al paso inferior de San Bartolomé.
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El nuevo paso, ademas de crear un itinerario accesible al aparcamiento, servira para mejorar el recorrido de
peatones y ciclistas al barrio de San Bartolomé, Eroski y la Universidad. Cobrara especial importancia la mejora
del recorrido desde dicho paso hasta la calle San Bartolomé.

Cuando no haya espacio para construir una acera adecuada, el peatén o ciclista debera compartir la via con el
coche, tal y como se aprecia en laimagen obtenida del proyecto. Mas adelante, con el derribo del antiguo edificio
de la parada, se debera dar continuidad a la acera.

Nota

El aparcamiento de San Bartolomé ha demostrado que es posible centralizar en unos pocos puntos la
demanda de aparcamiento del municipio, comunicéandolos adecuadamente a la red viaria principal. No
obstante, las Normas Subsidiarias vigentes y el avance del PGOU 2016 proponen un desarrollo urbanistico
en San Bartolomé, por lo que cualquier decision que se adopte tendra caracter necesariamente provisional.

En cualquier caso, este plan de movilidad hace hincapié en la importancia del aparcamiento centralizado y
recomienda: Que se contemple en el documento final del PGOU y en el Plan Especial que guie el desarrollo
de San Bartolomé. Por ejemplo, el Plan Especial puede pedir como condicién que se mantenga el actual
ndmero de plazas de aparcamiento. Consideramos que un edificio de aparcamientos responderia
adecuadamente a esta necesidad, lo que se puede hacer a través de un equipamiento publico o privado,
incluso a través de un edificio de calificacion combinada.

S e

Konditaget Liiders o Park'n'Play: aparcamiento de coches y bicicletas con zona de juegos en la cubierta. Despacho Jaja, Copenhague.
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1.04 Garantizar el camino a la universidad

Principales modalidades incluidas | Movilidad peatonal

Otras modalidades incluidas | Movilidad ciclistaX

Objetivos asignados | MP 1, MC.1

Tipo de accion | Ejecucién Plazo | -

Agentes externos Presupuesto | -

La Universidad atrae cada dia a un gran nimero de jovenes. Son muchas? las personas que se desplazan a pie
desde el centro de la ciudad hasta la Universidad, bien desde el mismo centro o bien desde otras localidades
en transporte publico. Las personas que hacen este trayecto a pie todos los dias no tienen un recorrido
agradable, cémodo y seguro.

En el plan de 2013 se planted la mejora del acceso peatonal desde el centro a la universidad, tanto desde San
Bartolomé como desde el poligono industrial Mallutz. Con el nuevo acceso al aparcamiento de San Bartolomé,
se mejord el acceso desde el paso inferior de las vias del tren hasta el otro lado del puente sobre el Oria.

Esta medida pretende mejorar el tramo que falta. En cualquier caso, estas medidas se expondran mas adelante
en las medidas 1.07 y 2.04. Por ello, no se le asigna presupuesto en este apartado.

g |

22 En el plan de 2013 se contabilizaron 70 peatones entre las 7.30 y las 8.15.
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Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

Principales modalidades incluidas

Movilidad peatonal

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados

MP.1, MC.1, MPM.3

Tipo de accion

Ejecucion Plazo | 2027

Agentes externos

Presupuesto | 70.000 €

En el barrio de Buztuntza habita una sexta parte de la poblacion de Ordizia (1590 habitantes). Alli se encuentran

la escuela infantil y el colegio Urdaneta.

Practicamente todo el barrio funciona en un solo sentido, excepto las salidas y entradas. Sin embargo, la

presencia del coche en el barrio es importante. La mitad de los coches que estan censados tienen garaje y la

otra mitad se aparcan fuera.

Cuenta con zonas verdes y plazas y gracias a ellas se puede decir que es un barrio agradable. Sin embargo,

existen ambitos que requieren mejoras, tanto en su percepcion como en su funcionalidad, tales como:

1 De Plaza Idoiaga a calle Filipinas (Avenida de Navarra).

2 De Plaza Idoiaga a Plaza Intsausti: entorno escolar

3 Lapropia Plaza Idoiaga

4 Acceso al barrio desde el puente peatonal sobre el Oria

5 Conexiones con el colegio y la escuela infantil: desde el puente nuevo (Filipinas) y desde el puente

peatonal.

6 Intersecciones de salida/entrada

7 Calle San Ignacio

Se propone una transformacion del barrio mediante una serie de medidas que mejoren las zonas sefialadas en

el punto anterior y, en general, favorezcan el barrio.

Algunas medidas relacionadas con la transformacion se han explicado en otros apartados:

1 Cruce de Filipinas y acceso a centros escolares: Medidas 2.02 y 4.03

2 Cruce de Tximista: Medida 4.04

3 Red de carril bici compartida: Medida 2.06.
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La plaza Idoiaga se utilizacomo aparcamiento y forma parte del circuito principal. Desde la Avenida de Gipuzkoa
también se puede acceder al colegio Urdaneta. Un camino de cebra muy largo cruza de un lado a otro. Se
propone una transformacion de la plaza, eliminando la acera central y priorizando a los peatones en un carril
ajeno al circuito principal (los coches tendrén que pasar por encima de la acera).

Un posible proyecto en la plaza Idoia.

En el dltimo tramo de la Avenida de Gipuzkoa (que llega al colegio Urdaneta), el acceso solo se permite a los
residentes. Esta medida permite una transformacion de la calle y de la plaza Intsausti.
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1.06 Modificar la jerarquia de vias y aceras en los cruces

Principales modalidades incluidas | Movilidad peatonal

Otras modalidades incluidas | Vehiculo privado motorizado

Objetivos asignados | MP 1

Tipo de accién | Ejecucion Plazo | 2025-anual

Agentes externos Presupuesto | 30.000 €/ afio

En el disefio de carreteras y calles es habitual priorizar la prioridad de la calzada, ya que son los peatones los
que tienen que cruzar las calzadas. Aunque este disefio es ldgico en las vias del sistema general y en las
principales calles de gran flujo en general, esta jerarquia que en las vias secundarias y terciarias sitta al vehiculo
por delante de los peatones no estd justificada.

Cruces secundarios v terciarios

El Plan de Movilidad propone una serie de modificaciones en la ordenacion del tréfico interior de Ordizia (ver
apartado 4 del Plan de Accién). Asimismo, ha identificado una serie de cruces en la red secundaria urbana, de
muy poco trafico, donde los peatones deberian ser prioritarios. En estos casos seran los coches los que
atraviesen el eje peatonal: los peatones podran sequir su camino de forma directa, sin desvios ni cambios de
cota. El pavimento también incidird en la prioridad de los peatones.

Se propone tener en cuenta la jerarquia entre peatones y vehiculos cada vez que se ejecute una obra civil en el
municipio.

Oinezkoen lehen-
tasuna diseinuan
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Este plan de movilidad propone redisefar diversas intersecciones, como:

o o AWy~

10.
11.
12.
13.

En la parte superior de la cuesta de Zeberioenea, en la confluencia con Zabalabidea

En Zabalabide, donde se desvia hacia la casa torre de Zabale

Al inicio del camino de Arramendibide, en la confluencia con la calle José Arana

Al comienzo del camino de Solana, en la confluencia con la plaza de Garagartza

En el cruce de Kale Nagusia, Ordizia, Urdaneta y Juan Amezketa

En la calle Nafarroa Beherea, donde conecta con la calle Zuberoa, a ambos lados y en la confluencia
con el Paseo de Bizkaia

En la entrada del aparcamiento de la plaza Baiona, dando prioridad a la acera de la calle Gipuzkoa
Al inicio de la calle San Ignacio, confluencia con la calle Gipuzkoa

En la entrada y salida de la plaza de Buztuntza, dando prioridad a la acera de la calle Gipuzkoa

En la rotonda de San Juan, a la entrada de los aparcamientos de Karrillazpi.

Al'inicio de la calle Mariarats, confluencia con el eje Urdaneta/Ezkiaga

Al'inicio y al final de la calle Maribaratza

Al'inicio y final de la Calle Nueva

. 4 / =
= 1’"'
A = o
W LT ORGE B

Plano de intersecciones para la modificacion de la jerarquia de viales y aceras.
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Acceso a los caminos rurales publicos

En abril de 2024 el Ayuntamiento de Ordizia aprobd definitivamente el Inventario de Caminos Publicos. Para
muchos ciudadanos y ciudadanas, los caminos rurales son desconocidos, no saben ni donde comienzan, y es
importante impulsarlos como itinerarios saludables.

Los caminos rurales deberian sefializarse en los puntos de llegada al casco urbano; es decir, no en el inicio
oficial del camino, sino en los principales cruces del centro para acceder a ellos. Se deberfan sefializar mediante
el pavimentado o por sefializacion vertical (tétem con mapa), con ayuda de una campafia de sensibilizacion.
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Los lugares en los que proponemos la sefializacion son los siguientes:

Urdaneta kalea 68-70 (076006BMB Malkasko Sagastizabal)
Garagartza-Sagastizabal (076001BN Equterabidea)

Garagartza-Iturtxo-Jose Arana (076002BN Arramendibidea)

Casa-torre Zabale (076005BMB Zabala Arantzegi bidea)

Jakintza Ikastola (076012BMB camino de la ikastola hacia Oiangurenalde)

Parque Okorro (076008BN camino de Lazkaomendi)

Zumalakarregi etorbidea A (076011BMB y 076010BMB de Altamira a Oiangurenalde)
Goierri Eskola (076007BN Oiangurenbidea)

© N o ok~ w
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1.07 Transformacion de calle Mallutz

Principales modalidades incluidas | Movilidad peatonal

Otras modalidades incluidas | Movilidad ciclista, Vehiculo privado motorizado

Objetivos asignados | MP.1, MC.1, MPM.1

. N 2027
Tipo de accién | Ejecucion Plazo
2028
200.000 €
Agentes externos Presupuesto
150.000 €

Mallutz es una calle dificil. Une el puente Tximista, el poligono industrial y la universidad de forma bastante
directa, pero desde el punto de vista de la experiencia de usuario no es atractiva. Pasa primero por debajo de la
via del tren y de la A-1, por el punto que el mapa morado denomina punto negro. En el poligono industrial, a
pesar de que el ancho de la acera es el adecuado, la calle no estd adaptada para las bicicletas, los
aparcamientos tienen una gran presencia y faltan bancos y arboles a lo largo de la mayor parte del recorrido.
Al final del poligono, la acera practicamente desaparece con la entrada y salida de la A-1.

El proyecto de bidegorri que se proponia en el plan de movilidad 2013 ha tenido un grado de satisfaccién 0y ha
quedado suspendido en la revision del plan.

Se considera necesario integrar este eje en el municipio a través de diferentes mecanismos para disfrutar de la
calle:

Proyecto de transformacion del espacio bajo el ferrocarril v la A-1

El inicio de la calle Mallutz requiere una transformacion integral desde el punto de vista de la accesibilidad, la
percepcion de seguridad y el atractivo. Para ello, se propone un proyecto de disefio de placemaking, con las
caracteristicas de un pequefio parque fluvial, con los siguientes criterios:

- Que este tramo de la calle sea solo para modos activos.

- Cortar/ordenar la vegetacion entre la via y el rio para ganar en luminosidad, visibilidad y percepcion de
seguridad.

- Promover la relacion entre el camino y el rio, modificando el pretil y las barandillas y adaptando las
formas de bajada al rio.

- Integrar la iluminacion artificial en el disefio.

- Priorizar la altura de los tuneles (percepcion de seguridad) por encima de las restricciones de la
pendiente (accesibilidad).

- Adecentar el espacio entre el ferrocarril y la A-1, desbrozar e integrar alguna funcion: césped, maquinas
para hacer deporte, bancos, mesas...

- Cambio de pavimento

68



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

Imagen 1: Intervencion bajo de la autopista A12, Folly for a Flyover, Londres. Imagen 2: Rocédromo bajo la autopista.
Proyecto de carril ciclista bajo la via del tren, Radbahn-team, Berlin.
4. Imagen: proyecto de disefio e iluminacion en un tdnel, VAUMM, Pasai Antxo
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Modificacidn de la franja de aparcamientos del poligono industrial

En la calle Mallutz hay problemas para aparcar, y es habitual ver coches sobre las aceras, obstaculizando a los
peatones. La medida 4.06 propone un nuevo aparcamiento junto a la entrada y salida de la A-1, en el solar que
tiene CAF en la calle San Bartolomé, a escasos 100 metros del poligono industrial. Las plazas que se contemplan
son suficientes para evitar el aparcamiento irregular y ademas permiten reducir el nimero de plazas en la calle
Mallutz.

Se propone una transformacién de bajo coste, especialmente en las aceras del norte de la calle (ya que en la
del sur, junto a los edificios, la propiedad no es siempre publica), con las siguientes caracteristicas:

- Incorporacion de la calzada ala red de 20/30 km/h, y promover la circulacion de las bicicletas mediante
sefiales horizontales (pintura).

- Mantener parcialmente la banda de aparcamientos, ampliar por tramos la acera e integrar
estratégicamente el mobiliario urbano y la naturaleza (por ejemplo, a los lados de los pasos de cebra):
asientos, zonas de estacionamiento de bicicletas y alcorques de arbol.

- Mas pasos de cebra, sobre todo al este de la calle.

- Trasladar los arboles que ahora hay en la acera al eje de la banda de aparcamiento para garantizar un
ancho minimo en toda la longitud de la acera.
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Tunel de aparcamiento adaptado de Mallutz vy acera junto a la autopista

En la medida 4.06 hay un tinel que une la adecuacion del aparcamiento que propone con la calle Mallutz, donde
actualmente aparcan los coches. Se propone mejorar la acera del tinel y permitir el paso de coches, como una
continuacion natural de la acera norte de la calle Mallutz. Asimismo, se propone que la acera continde hacia el
oeste aprovechando la actual banda de aparcamiento.
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Unibertsitatera:

Principales itinerarios a pie en torno a la calle Mallutz

Nota

El desarrollo del AlU Agarre 21 en las Normas Subsidiarias supondra un nuevo sistema de comunicaciones.
Dado que en las Normas el paso inferior de la N-I se integra en el sistema general, afectara al recorrido
propuesto en esta medida. Por lo tanto, esta medida tendra cardacter provisional, salvo que el PGOU disponga
lo contrario. De cara al futuro, el aparcamiento centralizado de San Bartolomé, al que se refiere la nota de Ia
medida 1.03, podria asumir parte de la demanda de aparcamiento del desarrollo de Agarre (las alternativas
B, Cy D del avance del PGOU prevén un puente peatonal que cruza el rio Oria entre ambas zonas).

En cualquier caso, el Plan Parcial que desarrolle el &mbito debera tener en cuenta los itinerarios de peatones
y ciclistas en este nuevo eje.
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1.08 Segunda transformacién de la calle Urdaneta

Principales modalidades incluidas | Movilidad peatonal

Otras modalidades incluidas | Movilidad ciclista, Vehiculo privado motorizado

Objetivos asignados | MP.1, MPM.3

Tipo de accién | Ejecucion Plazo | 2026

Agentes externos Presupuesto | 270.000 €

La calle Urdaneta es, junto con la calle Filipinas, la que constituye el eje que las Directrices de Ordenacion
Territorial (DOT) de la CAPV entienden como «ecobulebar». Como consecuencia del plan de 2013 se transformé
el primer tramo de la calle. El proyecto redactado para renovar el primer tramo también definia el segundo. El
disefio definido en el proyecto tiene las siguientes caracteristicas:

- una via sinuosa para vehiculos de motor
- banda de aparcamientos y mobiliario urbano a cada lado
- ensanchamiento de aceras y amplios pasos de cebra a nivel de acera.

Este Plan propone la transformacion del tramo comprendido entre Diego Rivero y «Cibeles», utilizando el
segundo tramo definido en el proyecto original o una ordenacion similar.

Posible disefio de la sequnda fase de la calle Urdaneta.
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1.09 Ampliar la red de ascensores

Principales modalidades incluidas | Movilidad peatonal

Otras modalidades incluidas | Movilidad ciclista

Objetivos asignados | MP.1, MPM.3

Tipo de accién | Planificacién, Ejecucion Plazo | 2025-2030

Agentes externos Presupuesto | (3.128.000 €)%

En 2021, el Ayuntamiento de Ordizia aprob¢ la actualizacion del Plan de Accesibilidad. En ella se proponen una
serie de acciones relacionadas con la movilidad, especialmente los ascensores. Por ello, este Plan incorpora los
ascensores previstos en el Plan de Accesibilidad (algunos, como los de la estacidn de tren, se estan ejecutando
en el momento de redaccién de este plan), que seran construidos a medida que las condiciones econémicas lo
permitan.

EREMU PUBLIKOKD JARDUKETA PLANA

|G IGOGAILUAK

Plano de ascensores que prevé planes de accesibilidad (Projecta Urbes, 2021).

% Partida presupuestaria relacionada con el Plan de Accesibilidad. Esta cantidad no se ha tenido en cuenta para el célculo del
presupuesto total del Plan de Movilidad.
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Movilidad ciclista

2.01 Enlace a Beasain y Lazkao
Urdaneta-Joseba Rezola
Diego Rivero
Puente de Laskaibar
2.02 Paseo de Bizkaia
Carril bici
Via escolar
2.03 Enlace a Zaldibia
Orkli
Aizpuruetxeberria
2.04 Camino a la universidad
Ordizia — Universidad
Oiangu-alde - Universidad
2.05 Adaptar el trayecto en el parque Barrena
2.06 ltinerarios dentro del municipio: crear una red compartida
2.07 Ordenanza para circular en sentido contrario
2.08 Servicio de reparto a domicilio en bicicleta

2.09 Aparcamientos de bicicletas y mobiliario urbano
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2.01 Enlace a Beasain y Lazkao

Principales modalidades incluidas | Movilidad ciclista

Otras modalidades incluidas | Vehiculo privado motorizado

Objetivos asignados | MP.1, MPM.3

Tipo de accién | Ejecucion Plazo | 2026
50.000 €
Agentes externos Presupuesto
50.000 €

La red principal de bidegorris o vias ciclistas de Gipuzkoa se interrumpe en Ordizia. El eje que une Beasain y
Tolosa tiene una longitud de 19,3 kilémetros y solo faltan 1,7 kilémetros para completar el tramo, de los que
590 metros corresponden al municipio de Ordizia. Uno de los tramos que faltan para completar la red es el que
une Ordizia con Beasain (entorno del puente de Laskaibar).

El bidegorri de Beasain llega hasta la linde municipal, pero no hay continuidad (unos 500 metros) hasta llegar
al cruce de la calle Diego Rivero. El principal problema radica en la zona del cruce del puente de Laskaibar,
donde la prioridad hasta ahora ha sido mantener los dos sentidos de la calle y la banda de aparcamientos, ya
que los vecinos de la calle Urdaneta no tienen otro lugar adecuado para dejar el coche. En el Paseo Joseba
Rezola también es la necesidad de aparcamiento la principal razén por la que no se construye el bidegorri.

Urdaneta-Joseba Rezola

La zona que rodea la calle Urdaneta, el paseo Joseba Rezola y la calle Diego Rivero es conflictiva. Segun el
diagnéstico y el proceso de participacion, los problemas para aparcar son habituales, pero también hay
peticiones para hacer mas agradable el entorno. A lo largo del proceso del Plan de Movilidad se han propuesto
diversas soluciones, pero la idea principal de consenso sigue siendo no sacrificar ningtin aparcamiento?*.

Calle Urdaneta, sentido Beasain.

% Se ha desechado la idea de un bidegorri bidireccional separado, ya que no hay todavia consenso para asumir los dafios colaterales
de su ejecucion. En Joseba Rezola también se ha descartado la posibilidad de una via ciclista unidireccional, por la falta de equilibrio
entre coste y beneficio social.
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Para ayudar en el proceso de decision, a continuacion realizamos un listado de los posibles cortes de la calle.

De hecho, la suma de las superficies 6ptimas que necesitan las bicicletas, los autobuses, los coches aparcados
y las aceras supera con creces la anchura de la calle.

Gaur egun

] 3.30 -“ 268 T 268 I 222 S

Sekzioa mantenduta.
A

[ R N

==
.
‘

Sekzioa mantenduta.
B

-"; 330 ,‘ 268 268

== o

Sekzioa mantenduta.
C

222 I 268 T 267 T 199/

L]

Sekzioa mantenduta.
D

Cortes posibles manteniendo la seccion de los carriles actuales.

76



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

Sekzioa zabalduta.
A
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Cortes posibles ampliando la anchura de los carriles a 3 metros.
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Diego Rivero

En la calle Diego Rivero se han analizado dos opciones, el bidegorri y la coexistencia.

- En la opcién de bidegorri, habria un bidegorri especial de la calle Diego Rivero para arriba que
continuaria por la renovada calle Urdaneta, por la calzada. El sentido hacia Ordizia seria desde el paseo
Joseba Rezola, por la calzada. Como en la opcidn anterior, la sefializacion juega un papel importante

en esta propuesta.

Xy
Ty,

Via ciclista en la calle Diego Rivero, en sentido ascendente
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- Entendiendo la calle Diego Rivero como un espacio de coexistencia, las bicicletas subirian y bajarian
por la calzada. En tanto no se pongan en marcha las modificaciones previstas por la DGT para 2025,
la direccion contraria también deberd estar claramente sefializada en el suelo a lo largo de toda el
tramo?.

Calle Diego Rivero en modo coexistencia, permitiendo el sentido contrario para las bicicletas.

%5 Seguin la Direccion General de Trafico, los ciclistas podrén circular en sentido contrario por las calles de un Unico carril limitadas a
30 km/h.
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De cara al futuro, una buena estrategia de aparcamiento apaciguaria la demanda de plazas y se podria construir
una via ciclista independiente por Joseba Rezola-Urdaneta, en el lado del rio. Para ello vemos dos opciones:

- Ampliar el sistema OTA: El sistema OTA deberia conseguir que los vecinos de la zona 1-Malkasko
aparquen en la zona 3-Urdaneta, y que algunos de la 3-Urdaneta lo hagan en San Bartolomé (véase la
ampliacion del sistema OTA, apartado 4.06).

- En el marco de la revisién del PGOU, estudiar con los propietarios del suelo las formas de lograr méas
plazas de aparcamiento en la zona de Upabi, a través de un edificio de silos. El solar de Upabi se
encuentra a menos de 3 minutos a pie de las zonas de Urdaneta y Malkasko.
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Puente Laskaibar

Ante la dificultad de llevar el bidegorri desde Urdaneta sin suprimir el aparcamiento, el camino que hace la
conexion Beasain-Ordizia se desvi¢ a la calle Laskaibar y asf lo recoge la Red Foral. Asi, se une al eje de aceras
de Lazkao.

El camino va al Skate Park por la pasarela sobre el Oria y confluye por detrés del pabellén P3.1 de CAF con la
calle Laskaibar. Los Ultimos 190 metros de la calle Laskaibar se encuentran incompletos: Vemos dos opciones:

- No hacer nada. Esto significarfa no tener en cuenta lo planificado en la Red Foral. Las bicicletas irfan
por el camino de la parte posterior del skate park hacia el paseo Joseba Rezola (ver plano DG 1.1.b de
carriles bici).

- Que la calle Laskaibar continte con la interseccion que toma en terreno de Beasain. Esto supondria
estrechar la calzada de casi 7 a 6 metros de altura y ampliar la acera oriental otro tanto. Se trata de
una acera compartida (bicicletas y peatones) que puede tener el mismo tratamiento que en suelo de
Beasain.

Acera-bidegorri en la calle Laskaibar, Beasain
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2.02 Paseo de Bizkaia

Principales modalidades incluidas | Movilidad ciclista

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | MC.1, MPM.3, MPM.4

. N 2025
Tipo de accién | Ejecucion Plazo
2029
415.000
Agentes externos Presupuesto
160.000

El Plan de Movilidad 2013, para completar el eje principal, proponia trasladar este tramo por el paseo junto al
rio en el barrio de Buztuntza. Se prefiere mantener el caracter de paseo peatonal del recorrido y esto no es
compatible con el eje principal de la red de carriles bici. Por lo tanto, se considera mas adecuado llevar el
bidegorri por el otro lado del rio.

Carril bici

El Paseo de Bizkaia es una calle de sentido Unico, con acera a cada lado, salvo en un tramo, y una banda de
aparcamiento en toda su longitud. Tiene el rio Oria a un lado y viviendas a otro. En la mitad tiene el parque de
Apellaniz en lugar de viviendas.

Se propone un recorrido diferenciado de peatones y vehiculos motorizados, pero con el menor nimero de plazas
de aparcamiento posible. Asi, el nuevo vial de bicicletas deberd sustituir una de las aceras actuales a la altura
del parque de Apellaniz. Con este disefio solo se pierden aparcamientos al final del Paseo de Bizkaia (8).

Proyecto de ejecucion del bidegorri del Paseo de Bizkaia.

Paso escolar

Es sabido que los menores (y, por lo tanto, el alumnado que va a la escuela) utilizan mas la bicicleta que los
habitantes del resto de grupos de edad, y asi lo indican los resultados del cuestionario (ver Diagndstico).
Ademas, los menores se encuentran dentro del grupo de personas vulnerables, por lo que tienen prioridad en
las medidas de mejora de la movilidad. Por ello, es muy importante la extension de los carriles bici desde las
redes principales a los centros educativos. Se plantean dos opciones para acceder en bicicleta desde la red
principal al colegio y escuela publica Urdaneta, una desde el puente situado frente al parque de Apellaniz (que
se describe en la medida 2.06) y otra, desde el puente de Buztuntza.
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Ubicacion del colegio y escuela publica Urdaneta.

En cuanto al puente de Buztuntza, entenderlo como puente de entrada y salida para los coches es una de las
premisas de este plan. Esto dificulta la incorporacion de un bidegorri. Hay dos opciones posibles:

- El puente tiene acera a los dos lados, pero la del este se utiliza muy poco por estar fuera de los flujos
principales. Esta acera puede ser para bicicletas, pero una vez finalizado el puente la acera no tiene
continuidad hacia la plaza de Idoiaga, ya que desciende hacia la trasera de los blogues residenciales.
Por lo tanto, el problema no se resuelve.

- Entender los carriles de los coches como espacios de coexistencia, con la sefializacion horizontal
adecuada. En el marco de la estrategia de hacer agradable Buztuntza, creemos que una coexistencia
bien ejecutada puede dar buenos resultados.

El puente de Buztuntza, si se entendiera en modo de coexistencia.
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2.03 Enlace a Zaldibia

Principales modalidades incluidas | Movilidad ciclista

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | MP.1, MC.1, MPM.1

Tipo de accién | Ejecucion, gestion Plazo | 2028

Agentes externos | Diputacion Foral de Gipuzkoa, Orkli, propiedades privadas Presupuesto | -

En cuanto a la red de bidegorris, la demanda con mayor nimero de menciones en el proceso participativo es la
conexion con Zaldibia. En la actualidad, el bidegorri independiente llega hasta el caserio Txindoki, pero se
termina de forma repentina antes de que termine el poligono. La carretera (GI-2133) es competencia de la
Diputacion y se deberia trabajar de forma consensuada.

Se trata de un tema que el Ayuntamiento de Zaldibia ha trabajado especialmente durante el dltimo afo. En
otofio de 2023 nos reunimos con la nueva directora de Transicion Ecoldgica del Departamento de
Sostenibilidad, Ménica Pedreira, el alcalde de Zaldibia, loritz Berra, el alcalde de Ordizia, Adur Ezenarro, y el autor
de este informe, Ander Gortazar. Unas semanas mas tarde, desde la direccion de Transicion Ecolégica nos
dijeron lo siguiente:

- Queen el afo 2024 querrian adjudicar la redaccion de una modificacién/actualizacion del proyecto de
bidegorri Zaldibia-Ordizia.

- Que antes de comenzar esta licitacion es necesario conocer el punto de vista de los ayuntamientos y
las personas afectadas ante las distintas alternativas presentadas.

En cuanto a Ordizia, son dos los puntos conflictivos. De las distintas alternativas que ha tenido el proyecto de
bidegorri, acordamos que deberian priorizarse las siguientes:

Orkli

Aunque no afecte al proyecto de bidegorri, hay que tener en cuenta que Orkli ampliara su planta, y que para ello

se trasladara al inicio del camino que va a Arama?.

% Modificacion puntual de las NN.SS. de Ordizia relativa a la U.E. 15.6 del A.L.U. 15 — P Txindoki. KREAN, 2022.

84



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

A la izquierda, la situacion actual. A la derecha, la modificacion aprobada de las Normas Subsidiarias.

Junto a Orkli, se prioriza llevar el bidegorri por la acera que discurre junto al aparcamiento y no por el lado del
caserio Usunbila (tal y como propuso anteriormente la Diputacién). Para ello se pide que se intente utilizar |a
acera existente y, si fuera posible, eliminar el espacio rojo que hay entre los dos carriles. Este tramo se puede
planificar mas estrecho 0 en modo de coexistencia. Si no fuera posible, y aunque se deba suprimir parcialmente
el aparcamiento, se prioriza llevar el carril bici por ese lado, aunque la gestién (expropiaciones, etc.) y la propia
construccion (la rasante del aparcamiento de Orkli es mas baja y hoy en dia soporta infraestructuras contra el
muro) se encarecerian un poco. Al parecer, Orkli ya tenfa asumida la posibilidad de que esto ocurriera, por lo

que no se van a poner trabas especiales (ademds, pretenden reconfigurar el espacio de aparcamiento).

R
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B o wiute. [ o stomercas

Bidegorri Ordizia-Zaldibia a la altura de Orkli. Proyecto provisional 2013 (Girder ingenieros).

Aizpuruetxeberria

Aligual que sucede en Orkli, la normativa vigente prevé modificaciones en el &mbito en el que se ubica el caserio
Aizpuruetxeberria. Sin embargo, en este caso no se esperan cambios a corto plazo. No obstante, el
Ayuntamiento deberia hacer un seguimiento adecuado a este posible desarrollo, ya que no se tiene en cuenta
el bidegorri Zaldibia-Ordizia por ser una propuesta clarificadora; mas aun, afiade algunas trabas a este bidegorri
que ya estd previsto (U.E. 15.5, ver la imagen de la pégina siguiente). Si se llevara a cabo este desarrollo, lo
l6gico seria que el bidegorri se llevara por detras del nuevo edificio para evitar los cruces y las rotondas por los
margenes del rio.
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Propuesta clarificadora para la U.E.15.5 del A.L.U.15 Txindoki en la ribera. KREAN, 2022.

En cualquier caso, pensando a corto plazo, tal y como ha propuesto la Diputacion en 2014, se prioriza el paso
del bidegorri por delante del caserio Aizpuruetxeberria, creando un estrechamiento de 2 m. Aunque se crearia
una pequefia zona incémoda junto a la carretera, se evitaria una expropiacién complicada, simplificando el
proceso.

ZPURU-ETXEBERRI

Proyecto original (en gris) y propuesta de la Diputacin de 2074 (en rojo) en la misma imagen.

86



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

2.04 Camino a la universidad

Principales modalidades incluidas | Movilidad ciclista

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | MC.1, MP.1, MPM.3

Tipo de accién | Ejecucion, gestion Plazo | 2029

Agentes externos | CAF Presupuesto | 250.000 €

La Universidad atrae cada dia a un gran nimero de jévenes. Son muchas?’ las personas que diariamente se
desplazan a pie desde el centro hasta la Universidad, o bien desde otras localidades en transporte publico. Otras
hacen el recorrido en bicicleta, pero ninguno de los dos grupos tiene un recorrido agradable, cémodo y seguro.

Ordizia = Universidad

En el plan de 2013 se planted la mejora del acceso a pie y en bicicleta desde el centro a la universidad, tanto
por San Bartolomé como por el poligono industrial Mallutz. Con el nuevo acceso al aparcamiento de San
Bartolomé, se mejord el acceso que comienza en el paso inferior de las vias del tren y va al otro lado del puente
sobre el Oria.

En cuanto a la via peatonal, se describe en las medidas relativas a la Universidad (Accién 1.05) y de
transformacion de la calle Mallutz (Accién 1.09). En el caso de las bicicletas, la Revision del Plan propone una
prolongacion desde la calle San Bartolomé hasta Agarrebidea, para confluir con la via ciclista que viene por alli.
Se puede prever que este camino sera compartido por peatones y bicicletas.
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Acera-bidegorri para la Universidad desde el aparcamiento de Mallutz a la aceré;bidegorr/ de la calle Arranomendia.

21 En el plan de 2013 se contabilizaron 70 peatones entre las 7.30 y las 8.15 am.
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En el poligono Mallutz, a diferencia del anterior Plan, se propone que las bicicletas compartan el camino con los
vehiculos de motor. Es conveniente dibujar una mediana para proteger al ciclista, con el fin de evitar
adelantamientos peligrosos. Para ir en hicicleta desde la calle Mallutz a la Universidad, se debera usar el paso
inferior de la N-I (ver medida 1.09).

Propuesta para que las bicicletas compartan el carril en la calle Mallutz.

Para completar el bidegorri de San Bartolomé a la Universidad, los tramos mas complicados son los siguientes:

- Enel puente paralelo a la via N-I direccion Mallutz no existe anchura suficiente para la incorporacion
del bidegorri. Habria que ensanchar el paso con una losa prefabricada.

- En el siguiente tramo, al pasar por el borde del AlU. 21, el cambio de rasante y el acceso al
aparcamiento provisional (ver apartado 4.06) suponen un obstéaculo para la ejecucion del nuevo
itinerario. Se puede aprovechar el desdoblamiento de carril que hay para tomar la N-I desde San
Bartolomé en direccion Vitoria-Gasteiz y para salir de la N-I (sentido Vitoria-Gasteiz) hasta Agarre, de
modo que se llevaria por ahi el bidegorri. Una vez pasado el desdoblamiento de carriles, al lado de la
carretera hay espacio suficiente para llevar el bidegorri por el exterior.

Nota

El aparcamiento provisional que se indica en la descripcion de la medida se suprimiria al ejecutar el desarrollo
del ALU. 21. El paso inferior de la N-I, al ser integrado por el planeamiento en el sistema general de
comunicaciones, también puede sufrir una transformacion. En cualquier caso, esto no invalida la medida, y
se puede entender como precedente de cara a la revision del PGOU.
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Oiangu-alde — Universidad

Las Normas Subsidiarias vigentes prevén un desarrollo residencial de baja densidad en la zona de Oiangu-alde
(zona 30). A pesar de que los nuevos paradigmas de urbanismo y movilidad obvian este tipo de desarrollos, es
conveniente proponer también algunas directrices de movilidad para este ambito.

Observamos dos carencias fundamentales. Por un lado, la falta de un bidegorri que vaya a la Universidad, hasta
llegar a la rotonda de Qiangu-alde. Por otro lado, como se propone un camino de tipo cul-de-sac, una conexion
vertical con el aparcamiento de la escuela del Goierri (ver imagen a continuacion). Esto deberia recogerse en el

correspondiente plan parcial.

Mejoras de movilidad en la zona de Oiangu-alde

También consideramos importante que en la urbanizacion de la zona de Oiangualde se priorice la plataforma
Unica que evite el asfalto y priorice los modos activos (ver imagenes a continuacion).

Plataforma unica en desarrollos de vivienda, en Donostia.
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2.05 Modificacion del recorrido en el parque Barrena

Principales modalidades incluidas | Movilidad ciclista

Otras modalidades incluidas | Movilidad peatonal

Objetivos asignados | MP 1, MB 1

Tipo de accién | Ejecucion Plazo | 2026

Agentes externos Presupuesto | 40.000 €

La primera parte que se llevé a cabo en Joseba Rezola fue desde la Estacién de Tren hasta Gudarien Etorbidea,
en 2012. El lugar que necesitaba el bidegorri se consiguid eliminando una banda de aparcamientos. Al llegar al
Parque Barrena, con el fin de limitar el nimero de plazas suprimidas, se decidié continuar por el parque.

El camino que los peatones toman de forma natural de Joseba Rezola a Gudarien Etorbidea (hacia el centro)
coincide con la primera parte del tramo de bidegorri que se realizd en el Parque Barrena y deben compartirlo
con las hicicletas, que son las prioritarias. Como parte de la Red principal, en este tramo se propone modificar
el trazado del bidegorri y respetar el itinerario natural de los peatones.

Se propone continuar con el bidegorri por el lugar donde actualmente se encuentra la banda de aparcamientos
y unirse al recorrido que sigue por el parque Barrena en la parte no utilizada por los peatones. La medida supone
la pérdida de cuatro plazas de aparcamiento.

En la imagen superior se propone peatonalizar el tramo hasta el punto donde se encuentra la persona que lleva el paraguas.
En la parte inferior, la propuesta.
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2.06 ltinerarios dentro del municipio: crear una red compartida

Principales modalidades incluidas

Movilidad ciclista

Otras modalidades incluidas

Vehiculo privado motorizado

Objetivos asignados

MC.1:

Tipo de accion

Ejecucion, comunicacion

Plazo

2026

Agentes externos

Presupuesto

40.000 €

El trazado que forma parte de la Red de Gipuzkoa bici esta separado del trafico y asi se plantea en los tramos
pendientes de completar. También estan separados varios ramales de la Red principal, como son: Altamira, San

Juan o Gudarien Etorbidea.

Con el fin de completar y fomentar el uso de la red de bicicletas, es conveniente que se prioricen algunos

itinerarios para compartir la bicicleta en el casco urbano y que se utilice en estos trazados sefalizacion tanto

horizontal como vertical.

Ademads, en un tramo de la Red principal, Urdaneta (ver medida 2.01), se propone que las bicicletas compartan

la via con el coche.

En general, las vias que se propone compartir son las siguientes:

1 Filipinas — Euskal Herria-Urdaneta: al ser el eje estratégico de la localidad, |a bicicleta deberia tener
prioridad sobre el coche. En los tramos de peatones (o propuestos como peatonales), compartira el

recorrido con estos, que tendran prioridad. En el resto de tramos, cuando comparta el camino con el

coche, la prioridad serd de la bicicleta.

2 Buztuntza: En el circuito formado por las avenidas de Navarra y Gipuzkoa, se propone que la bicicleta

comparta espacio con el coche.

3 Poligono Industrial Mallutz: ir en bicicleta al trabajo es uno de los retos de los préximos afos. Se deben

adoptar medidas para conectar el poligono con el municipio.

4 Universidad: Este recorrido, descrito en la medida 2.04, cuenta con varios tramos compartidos.

5 Samperio: Seguimiento del recorrido desde San Juan y conexion del barrio con el centro.

La red compartida no requiere mucho trabajo, en la mayoria de los casos basta con la sefializacion. Sin

embargo, en calles con doble sentido, como Urdaneta (ver medida 2.01) o el poligono Mallutz, se recomienda

separar los dos sentidos con una mediana para evitar adelantamientos peligrosos.
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En la imagen una red separada (azul oscuro), compartida con los peatones (verde claro) y compartida con los coches (rosa).
Zona de color naranja con diferentes opciones.
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2.07 Ordenanza para que las bicicletas puedan circular en sentido contrario

Principales modalidades incluidas | Movilidad ciclista

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | MC.1:

Tipo de accion | Gestion, Ejecucion, Comunicacion Plazo | 2027

Agentes externos Presupuesto | -

Cada vez son mas las ciudades que permiten que las bicicletas circulen en las calles unidireccionales en sentido
contrario. Se trata de una medida que se permite en las calles tranquilas donde no hay espacio para hacer
bidegorris y que ademas de mejorar la accesibilidad ciclista, contribuye a reducir la velocidad de los coches.

Se propone autorizar la circulacion de bicicletas en sentido contrario en las calles unidireccionales, utilizando
como proyecto piloto la calle Alava. La DGT prevé autorizar esto expresamente, pero también podria ser
necesario modificar la ordenanza de trafico de la localidad. Ademas, es una accién sencilla, con apenas gasto:

- pintar en el suelo la sefial de bicicleta en el lado derecho de la calzada.

- unasenalvertical al inicio de la calle, prohibiendo la direccidn contraria, con excepcion de las bicicletas.

- Alinicioy al final de la calle una pequefia banda en forma de bidegorri para indicar que las bicicletas
pueden acceder.

A la izquierda, posibles sefales verticales (referencia francesa). A la derecha, ejemplo real de una calle (Poznari, Polonia).
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2.08 Servicio de reparto a domicilio en bicicleta

Principales modalidades incluidas | Movilidad ciclista

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | MC.1, MP.1, MPM.1

Tipo de accién | Gestion, comunicacion Plazo | 2027-anual

Agentes externos | Asociacién Ordizia Presupuesto | 15.000 € / afio

En tiempos en los que se crefa que las bicicletas eran para el ocio, el primer paso fue convencer de que también
servian para la movilidad diaria. Poco a poco, también estamos viendo que son Utiles para la logistica, desde el
punto de vista de la sostenibilidad y de la salud del comercio de proximidad.

EI PMUS de Ordizia propone la puesta en marcha de un servicio de reparto a domicilio en bicicleta, del tipo de
los que existen en varias localidades del Pais Vasco (Durango, Errenteria, Donostia). El servicio puede servir
para impulsar el comercio local y los grupos de consumo local, asi como para la distribucién de paqueteria de
“Ultima milla". Se deberia organizar de la mano de la asociacion Ordizian.

A la izquierda, el servicio Txita de Donostia-San Sebastidn. A la derecha, bicicleta de carga Dendak Bai de Durango.
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2.09 Aparcamientos de bicicletas y mobiliario urbano

Principales modalidades incluidas | Movilidad ciclista

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | MC.1:

Tipo de accién | Ejecucion Plazo | 2025-anual

Agentes externos Presupuesto | 5.000 €/ afio

Ademas de completar la red de bidegorris, son necesarias algunas condiciones tales como fomentar la cultura
ciclista y tener a punto otros tipos de infraestructuras relacionadas con la bicicleta. Entre estas condiciones
estd la de disponer de aparcamientos de bicicletas en zonas estratégicas de la localidad.

Se proponen aparcamientos para bicicletas en los puntos mas significativos del nicleo urbano: la estacion de
autobuses y de tren, los principales puntos de entrada y salida del casco urbano y los centros civicos. Es una
medida barata de alta visibilidad. Los puntos especificos para colocar aparcabicis serfan los siguientes:

En la imagen, aparcamientos propuestos (azul claro) y aparcamientos ya existentes (naranja).
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- Plaza Nagusia

- Plaza Nikolas Lekuona

- (aragartza

- Maribaratza (Goierri)

- Poligono Mallutz

- Plaza Bazterretxe (Lukusain)
- Plaza Idoiaga (Buztuntza)

Se proponen aparcamientos de bicicletas en forma de U inversa. Teniendo en cuenta el clima lluvioso del Pais
Vasco, serfa interesante tapar estos aparcabicis cuando sea posible. Para ello, existe en el mercado una amplia
gama de cubiertas tipo marquesina. En cuanto a los aparcamientos de bicicletas, cada vez se ven mas los
espacios reservados para las bicicletas cargo, ya que estas cada vez se usan mas.

g ~ — T

- -

Aparcamiento de bicicletas en forma de U inversa, aparcamientos cubiertos y espacio reservado para bicicletas de carga.
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Transporte publico

3.01 Servicio de autobus urbano BOL Bus
BOL 1: Ordizia — Beasain
BOL 2: Ordizia - Lazkao
BOL 3: Beasain - Lazkao
3.02 Demandas de mejora en los servicios de cercanias y autobuses interurbanos
Horarios de cercanfas cadenciados
Nueva estacion de Ordizia-San Juan

Garantizar la informacién en las paradas de autobus
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3.01 Servicio de autobus urbano BOL Bus

Principales modalidades incluidas

Transporte publico

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados

TP.1,TP.2, TP.4, TP.5, MPM.1, MPM.2, MPM.3

Tipo de accién | Gestidn, infraestructura Plazo | 2028-anual
Ayuntamiento de Beasain, Ayuntamiento de Lazkao, 150.000 € /
Agentes externos | . Presupuesto | .
Diputacion Foral afio

Beasain, Ordizia y Lazkao (BOL) constituyen una conurbacién de casi 30.000 habitantes. El Plan Territorial
Parcial del Goierri también lo identifica como nodo, con el nombre de “vértice” BOL, y propone impulsar su
centralidad, entendiéndolo como un tnico nucleo urbano. Desde el punto de vista del transporte publico, aunque

el tren de Cercanias y las lineas de autobuses interurbanas ofrecen el servicio necesario, estos servicios no son

los mas adecuados para los movimientos internos de BOL, ya sea por falta de permeabilidad (en el caso del
tren), por horarios irregulares (tren, autobus) o por las caracteristicas de los vehiculos (autobus).

Si bien la competencia corresponde al Departamento de Movilidad de la DFG, se propone analizar un servicio
de autobus urbano BOL Bus, en colaboracion con los ayuntamientos de Beasain y Lazkao, y bajo el liderazgo de

la Diputacion?. A modo de primer borrador, el servicio podria contar con las siguientes caracteristicas:

- Tres lineas que conforman la red en forma de “T" (Beasain-Ordizia, Lazkao-Ordizia, Lazkao-Beasain),
que serviran los principales puntos de interés del casco urbano.

- Horarios regulares, disefiando adecuadamente los recorridos de los autobuses.

- Autobuses eléctricos de tamario adecuado para la ciudad, mas accesibles, atractivos y que generan

menos contaminacion visual.

Beasain
Loinaz

O

O Ordizia San Juan

O Ordizia Altamira

© Lazkao

O Llazkao Zubierreka

28 Hemos calculado el coste total en cerca de 500.000 € (coste anual), pero solo hemos adjudicado una parte al Ayuntamiento. Hemos
asignado a esta medida un importe equivalente al coste del autobus urbano de Oiartzun.

29 Por hacer una comparacion, Errenterfa, con cerca de 40.000 habitantes, cuenta con un servicio de autobds compuesto por 6 lineas
de horario reqular y otras dos lineas de servicio puntual (urbano de Errenteria).
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El servicio se prestaria a través de tres lineas: Ordizia-Beasain, Ordizia-Lazkao y Beasain-Lazkao. Las tres lineas
estan disefiadas para que tengan el mismo tiempo de recorrido: necesitarian media hora para realizar el
trayecto completo de ida y vuelta; de esta forma, pueden tener una frecuencia de 30 minutos (minimo necesario
para que funcione una linea de autobus urbano). Dado que en determinados ejes coinciden ambas lineas, se
conseguirfa una frecuencia de 15 minutos en estos tramos compartidos. En Ordizia, por ejemplo, desde el
puente Tximista hasta llegar a la calle Urbieta de Beasain.

BOL1 BOL 2 BOL 3
Ordizia - Beasain Ordizia - Lazkao Beasain - Lazkao
Maiztasuna: 30 min Maiztasuna: 30 min Maiztasuna: 30 min

Altamira l T San Juan l T Antzizar kiroldegia
T Wajeri kiroldegia Urdaneta ikastetxen Inartza

Wajari plaza Bustuntza Bizkaia pascalckua Zapatan
Iimisla Liimisla Queasaumen gellokia Zelaeta berri

Lukusin Lukusin Bernedk: Urkialde
Arana  Mendizabal Arana / Mendizabal Beasain crdia
Garagarlsa Ordizig ren gellokia Q Caragarlza Ordizia lren gellokia Q Urbiela
Urdaneta Kale beri Urdanata Kale berri Rideluze plaza
T ialkaska Malkasko Ertzaintza
Mariarats Wariarats Senpere auzaa
Urbigta Urbieta Hiribarren
Beasain erdia Bideluze plaza Bideluze placa San Miguel
Urbialcle Rerned Frizaintza lazkac erdia
Zelaeta berri Beasain tren geltokia 9 Senpere auzoa llirigoien
Zapalar Hiribairen Zubizkilza
lgarlea San tigel Zubierreka industrialdea
& 1 Antzizar kiroldegia | azkao crdia
Hirigoien

BOL 1: Ordizia — Beasain
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BOL 2: Ordizia — Lazkao

BOL 3: Beasain — Lazkao
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3.02 Demandas de mejora en los servicios de cercanias y autobuses interurbanos

Principales modalidades incluidas | Transporte publico

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | TP.1, TP.2, TP.3, TP.4, TP.5, MPM.1, MPM.2, MPM.3

Tipo de accién | Gestion Plazo | 2025-anual

Agentes externos | Diputacién Foral, Gobierno de Espafia, Gobierno Vasco Presupuesto | -

El transporte publico interurbano, sea tren o autobus, no es competencia municipal. Los trenes de cercanias
son gestionados por el Gobierno de Espaiia a través de RENFE como proveedor de servicios, mientras que los
autobuses interurbanos son gestionados por una empresa privada, en régimen de concesion, bajo el paraguas
de Lurraldebus. El Ayuntamiento deberia estimular la mejora del transporte publico interurbano, ante la
instancia correspondiente, en diferentes direcciones:

Horarios cadenciados de cercanias

El principal problema de los trenes de cercanias de RENFE es la falta de regularidad en sus horarios. La
frecuencia media es de media hora aproximadamente, pero los trenes no pasan en intervalos regulares de
tiempo. Esta situacion resta referencialidad al tren y dificulta la intermodalidad tren-bus, ya que los autobuses
deberian adaptarse a los horarios no regulares del tren, perdiendo sus horarios cadenciados.

El Ayuntamiento de Ordizia, junto con otros municipios que tienen estacién de cercanias, deberia exigir horarios
cadenciados a RENFE o, en caso de traspaso de la competencia, al propio Gobierno Vasco. Esta demanda se
basa en la Ley de Movilidad Sostenible de Euskadi, especialmente en dos puntos:

- Articulo 3. Principios de actuacién: e) La consideracion de la red ferroviaria como eje estructurante de
la oferta del transporte publico, siendo el transporte por carretera complementario a aquel.

- Articulo 4. Objetivos. g) Potenciar la intermodalidad en el transporte de personas y de mercancias, a
partir de una red de transporte publico y de centros logisticos integrada y coordinada.

Los actuales horarios no cadenciados obedecen principalmente a los limites de la infraestructura ferroviaria,
donde los servicios de cercanias, los trenes de media y larga distancia y los trenes de transporte de mercancias
deben compartir la misma via. A pesar de que la puesta en marcha del TAV puede cambiar esta situacion, el
Ayuntamiento de Ordizia debe iniciar las gestiones lo antes posible.®® Asimismo, en el caso de obtener horarios
cadenciados, podra solicitar al Departamento de Movilidad de la Diputacion Foral de Gipuzkoa la realizacion de
un estudio preliminar de transformacién del servicio de transporte comarcal, con el fin de fomentar la
intermodalidad tren-autobds. Aunque el Plan Territorial Parcial (PTP) del Goierri sefiala que Beasain es la
principal estacion de autobuses de la comarca, la estacion de Ordizia seria un buen punto de transbordo para
la poblacién de Zaldibia.

30 Segun el Plan Territorial Parcial del Area Funcional de Beasain-Zumarraga del Goierri, “la liberacion de la actual red ferroviaria de los
servicios de largo recorrido permitird una explotacion de Cercanias mas intensa y adecuada’.
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Intermodalidad tren-autobds regional en llanz (Suiza, 2.500 habitantes).

Nueva estacion de Ordizia-San Juan

Ademas de la desviacion del ferrocarril, el PTP del Goierri propone una nueva estacion de Cercanias en el barrio
de San Juan. Esta estacion serviria al norte de la localidad y permitiria, por un lado, aumentar la altura del paso
inferior del ferrocarril (posibilitando el paso peatonal de Ermua a Itsasondo, ver) y, por otro, incorporar en el
barrio de San Juan otras funciones ademas de la vivienda. Corresponde al Ayuntamiento de Ordizia impulsar la
gjecucion de esta estacion.

Altzagargte |
L2 < (]I NL
Baliarrain
—— 2
==
e\

= YA )
el C VMDY \L s W e ] W

Plano “02.1 Red de Transporte y Comunicaciones viarias’,
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Garantizar la informacidén en las paradas de autobus

El transporte publico, ademés de ofrecer un servicio basico (transporte de personas de un lugar a otro), debe
informar sobre estos servicios tanto en las paradas como a través de Internet. El diagndstico ha puesto de
manifiesto la falta de informacion en las paradas de Ordizia.

Corresponde al Ayuntamiento de Ordizia y a la Diputacién Foral de Gipuzkoa garantizar un disefio unificado y
una informacion claray comprensible en todas las parejas de paradas de Ordizia, aunque no esta claro de quién
es la responsabilidad. Una vez resuelta la identidad del responsable, se procederé a la resolucién del problema
por parte de este.

Todas las paradas tendran un lugar cubierto, seran accesibles y contaran con la siguiente informacion:

- Nombre de la parada

- Frecuencia de los autobuses

- Hora de paso del autohus (directa o indirectamente)

- Un mapa con la ubicacion de la parada

- Informacién y datos de contacto sobre el proveedor de servicios

Northbound: Othello — Westlake/Downtown Seattle
Monday ~ Friday Saturday/Sunday/Holiday

GELTOKIAREN IZENA

5: 18 34 49 18 34 49
6: 04 19 26 34 41 49 56 4 19 33 34 49
7: 04111926 34 41 4956 4 19 34 49
8: 041119263439 44 54 4 14 24 34 44 54
9: 04109 14 24 34 44 54 4 14 24 34 44 54
10: 04 14 24 34 44 54 4 14 24 34 44 54
11: 04 14 24 34 44 54 4 14 24 34 44 54
PM12: 04 14 24 34 44 54 4 14 24 34 44 54
1: 04 14 24 34 44 54 4 14 24 34 44 54
2: 0414 24 34 44 54 4 14 24 34 44 54
""" 3: 041119263441495 4 14 24 34 44 54
4: 04111926 34 41 4956 4 14 24 34 44 54
5. 04 111926 34 41 4956 4 14 24 34 44 54
INFORMAZIO GEHIGARRIA 6: 04 11 19 26 34 39 44 54 4 14 24 34 44 54
5 r" : T 7: 04109 14 24 34 44 54 4 14 24 34 44 54
\ " 8: 04 14 24 34 44 54 4 14 24 34 44 54
9: 04 14 24 34 44 54 4 14 24 34 44 54
10: 04 12 19 34 42 49 4 0 1219 11 34 49 54
11: 04 19 34 49 4 .19 34 49
AM 12: 04 09 24 34 49 4 79 16 24 31 34 49
1: 10416 31 4 16 31

=S :
= - 3 ot oy s . SCHEDULEKEY: Saturday only  Sunday/Holidey only o Mount Baker only
e ‘:S. T ' R ?} s ‘?{'\’ s _‘;‘);"_s,_);é « Departure times are estimated. Trains may depart before or after listed time.

A la izquierda, la informacién minima que deberia haber en una parada de autobus. A la derecha, el sistema de horarios Steam-and-leaf:
enumera de forma sencilla los momentos concretos en los que el autobus pasara por la parada (en la imagen Seattle, EE. UU.).
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Vehiculo privado motorizado

4.01 Nueva ordenacion del trafico en San Juan

4.02 Reconstruccion de la rotonda de San Juan

4.03 Buztuntza I: Reconstruccion del cruce de |a calle Filipinas con la Avenida de Navarra
Puente de Buztuntza como entrada/salida

4.04 Buztuntza II: Cruce de Tximista

4.05 Ampliacién del sistema OTA

4.06 Acondicionamiento del aparcamiento de Mallutz

4.07 Estudio de la implantacién de edificios de aparcamiento en nuevos desarrollos
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4.01 Nueva ordenacion del trafico en San Juan

Principales modalidades incluidas

Vehiculo privado motorizado

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados

MP.1, MC.T, MPM.T, MPM.2, MPM.3, MPM.4

Tipo de accion

Infraestructura

Plazo

2028

Agentes externos

Presupuesto | -

El barrio de San Juan ha sido el barrio en el que méas desarrollos urbanisticos se han producido en los tltimos

tiempos en Ordizia. En el disefio

de las calles se ha priorizado el vehiculo de motor.

Se propone recomponer el esquema de tréfico del barrio de San Juan, configurando recorridos unidireccionales.

El objetivo es priorizar los modos no motorizados. Las modificaciones propuestas son las siguientes:

1 Circuito unidireccional Karril Azpi - Filipinas

2 Circuito unidireccional Otatza — Floreaga

3 Que Intxaurzar sea solo para residentes

P ATl

Propuesta de cambios de sentido en el barrio de San Juan
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4.02 Reconstruccion de la rotonda de San Juan

Principales modalidades incluidas

Vehiculo privado motorizado

Otras modalidades incluidas

Movilidad peatonal, movilidad ciclista

Objetivos asignados

MP.1, MC.T, MPM.T, MPM.2, MPM.3, MPM.4

Tipo de accion

Infraestructura

Plazo

2028

Agentes externos

Diputacién Foral de Gipuzkoa

Presupuesto

320.000 €

La de San Juan es la entrada y salida principal de Ordizia, y el trafico de la poblacién hacia la N-I se organiza a

través de una rotonda. La rotonda tiene seis entradas/salidas, todas de doble direccidn, lo que sobredimensiona

el disefio de la rotonda. En el proceso participativo se han detectado problemas debido a la escasa

permeabilidad peatonal de la rotonda.

El plan propone la remodelacion de la rotonda de San Juan para que sea apta para todas las formas de

movilidad (peatones, ciclistas, autobuses, vehiculos privados). Esta reforma se acometeria con otras

modificaciones en el barrio de San Juan, como son;

- Sentidos Unicos en las calles que van desde la rotonda hacia la ermita (calle Filipinas en sentido norte-

sur, calle Karrillazpi en sentido sur).

- Ampliacion del espacio que ocupan el bidegorri principal y la acera en la calle Karrillazpi, instaurando

un solo sentido.

- Un unico carril en la parte norte de la rotonda, mejorando la parada de autobus y utilizando un

pavimento especial (gris claro en laimagen). Quedaria espacio para dos autobuses.

- Modificar la jerarquia carretera-acera en los dos accesos a la rotonda a Karrillazpi (ver medida 1.07).

- Transformar la calle Filipinas, como parte del ecobulebar, con un dnico sentido entre la rotonda y la

ermita.

- Reducir los radios de giro donde no sean necesarios: en los tramos sur y norte de Karrilazpi.
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Pavimento especial de calzada frente a la estacidn de tren de Aach (Alemania).
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Esquema de disefio para la transformacidn de la rotonda de San Juan.
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4.03 Buztuntza I: Reconstruccion del cruce de la calle Filipinas con la Avda. de Navarra

Principales modalidades incluidas | Vehiculo privado motorizado

Otras modalidades incluidas | Movilidad peatonal, movilidad ciclista

Objetivos asignados | MP.1, MC.1, MPM.1, MPM.2, MPM.3, MPM.4

Tipo de accion | Infraestructura Plazo | 2030

Agentes externos Presupuesto | 60.000 €

El puente que une la Avenida de Navarra con la calle Filipinas es de 2010. Antes de construir el puente, el barrio
solo tenia una entrada, por Tximista.

El nuevo cruce, entre la calle Filipinas y la Avenida de Navarra, se disefi¢ priorizando el vehiculo de motor para
que todos los movimientos fueran posibles y ademas para un flujo alto, con la ocupacion del espacio que ello
supone: carriles de espera y aceleracion y zonas de proteccion.

Peatones y ciclistas se han quedado casi sin espacio: en el puente, la bicicleta y los peatones tienen que
compartir el recorrido y el bidegorri de la red principal de vias ciclistas de Gipuzkoa (Tolosa — Beasain),
procedente del barrio de San Juan, desaparece al llegar al puente y hay que enlazar de alguna manera con el
que se ubicard en el Paseo de Bizkaia.

Entrada/salida del puente Buztuntza, actualmente.

El Plan propone rehacer el cruce en beneficio de peatones y ciclistas. La ordenacion de la rotonda con el nuevo
criterio supone una simplificacion de la misma, de forma que ocupe menos espacio que el que ocupa
actualmente. Las obras del bidegorri del Paseo de Bizkaia mejoraran algo la interseccion, pero los principales
problemas se mantendran.

El objetivo del plan es limitar el uso del vehiculo privado a los viajes que no se pueden evitar. La mayoria de los
viajes interurbanos son los que no satisfacen el transporte publico (ya sea porque el horario no es el adecuado
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0 porque no para en el destino que necesita la persona usuaria). También hay algunos desplazamientos internos
(cargay descarga o movilidad reducida), pero muchos menos.

En el proceso del Plan de Movilidad se ha debatido si el puente de Buztuntza deberia ser unidireccional o
bidireccional. Finalmente, se decidié que, como prerrequisito del plan, se estableciera un doble sentido y que el
cambio principal se llevarfa a cabo en el cruce de Tximista (ver medida 4.04).

Puente de Buztuntza como entrada/salida

Si se eliminan los carriles de espera y aceleracion, la calle Filipinas pasaria de tres a dos carriles. El espacio que
se ganaria permitiria prolongar el bidegorri que viene de San Juan hasta el Paseo de Bizkaia (ver medida 2.02).

A lo largo del proceso también se ha debatido la posibilidad de incorporar el bidegorri al puente Buztuntza. Ha
habido tres opciones sobre la mesa:

- Bidegorrijunto a la acera, si se deja para los coches una Unica direccion.
- Entender la acera oriental como bidegorri, hasta el final del puente, y después en modo de coexistencia.
- Disponer todo el puente en modo de coexistencia

Se ha optado por esta Ultima opcion. Porque al ser un puente de doble sentido, consideramos mas seguro
considerarlo como una coexistencia seqgura que compartir un bidegorri de 40 metros de longitud y una
coexistencia. Esta coexistencia se puede realizar a través de una Unica plataforma, mediante sefializacion
horizontal, o mediante un disefio hibrido entre ambas.

Renovacidn del cruce entre Filipinas y Avenida de Navarra.
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4.04 Buztuntza II: Cruce de Tximista

Principales modalidades incluidas | Vehiculo privado motorizado

Otras modalidades incluidas | Movilidad peatonal, movilidad ciclista

Objetivos asignados | MP.1, MC.1, MPM.1, MPM.2, MPM.3, MPM.4

Tipo de accidn | Infraestructura, gestion Plazo | 2030

Agentes externos Presupuesto | 200.000 €

El barrio de Buztuntza es una zona delimitada por las vias del tren y el rio Oria. El cruce de Tximista ha sido
histéricamente la Unica via de acceso al barrio, hasta que en 2003 se construy6 el puente peatonal que lo unia
con el parque de Oreja. En 2010 un nuevo puente unié el barrio con la calle Filipinas.

Se trata de un cruce complejo, sobre todo para peatones y ciclistas. Por alli discurre el bidegorri que va a
Altamira. Muchos peatones y bicicletas pasan por Tximista para ir a la Ikastola Jakintza, al Instituto Oianguren
o al Polideportivo.

Se propone que Buztuntza tenga dos salidas, una desde el puente de Buztuntza y otra hacia la Avenida de los
Gudaris, Unicamente en sentido ascendente, hacia el polideportivo. Asi, al simplificar la interseccion, se
consigue ganar espacio para peatones y bicicletas y hacer un acceso adecuado al barrio.

111



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

4.05 Ampliacion del sistema OTA

Principales modalidades incluidas | Vehiculo privado motorizado

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | MP.1,MC.1,MC.2, TP.1, TP.2, TP.3, TP.4, TP.5, MPM.1, MPM.2, MPM.3, MPM.4, MPM.5, MPM.6

Tipo de accién | Normativa, gestion Plazo | 2026

Agentes externos Presupuesto | -

Hoy por hoy son muchas las personas que no tienen alternativa al coche, mas en pueblos como Ordizia, y esa
realidad hay que tenerla en cuenta. En cualquier caso, el coche no es algo «neutro». Ocupa espacio y esta
estacionado el 95 % 3'del tiempo, casi siempre gratis. Seran pocos los bienes privados que tengan permitida la
ocupacion gratuita de un espacio publico de 10 metros cuadrados, tal y como se observa en la ordenanza fiscal
nlimero 7%2. Hay que tener en cuenta, ademas, que, en contra de lo que se ha extendido, las personas usuarias
de coches no asumen la totalidad de los costes del vehiculo: alrededor de un tercio del coste total de un coche
lo asume la sociedad®,

El PMUS propone ampliar el sistema de OTA de residentes con los siguientes objetivos:

- Quelos ciudadanos sean conscientes de la ocupacion privada que hacen del espacio publico y paguen
por ese uso, cuando se trate de guardar un bien.

- Promover alternativas a los aparcamientos en superficie dentro de la localidad, como son los
aparcamientos gratuitos fuera del municipio (especialmente el de San Bartolomé) y los garajes
privados.®

- Ganar espacio publico para la movilidad activa.

- Facilitar el aparcamiento a colectivos prioritarios como vecinos, aparcamientos cortos de promocion
comercial, carga y descarga, personas con discapacidad fisica, etc.

Se propone una zonificacion por colores con las siguientes caracteristicas:

- Sector rojo: Solo para residentes.

- Sector azul: Maximo 4 horas, gratis para residentes.

- Sector marrén: Maximo 2 horas, todos pagan.

- Sector blanco: Rotacion alta (maximo 20 minutos), etodos pagan.

- Cargay descarga: Se convierte en zona OTA fuera del horario correspondiente a las operaciones de
carga y descarga.

31 Cuentas ecoldgicas del transporte. Ecologistas en accion, 2014

82 Ordenanza fiscal, requladora de tasas por la utilizacion privativa o el aprovechamiento especial del dominio publico local. Ayuntamiento
de Ordizia, 2022.

38 Stefan Gossling, Jessica Kees, Todd Litman. The lifetime cost of driving a car. Ecological Economics, Volume 194, 2022.
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0921800921003943

% La infrautilizacion de garajes privados es evidente en invierno, sobre todo en las noches en las que se han anunciado heladas. En
estos casos, los ciudadanos que disponen de garajes privados guardan alli su coche, de modo que aumenta el nimero de plazas de
aparcamiento en superficie vacias.
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Se proponen tres espacios principales:

- Zona 1. Comprende el espacio circundante de las siguientes calles: Urdaneta, Joseba Rezola, Bizkaia,
Filipinas, José Arana, Iturtxo y Ordizia. Es el casco urbano del pueblo, la zona con mayor densidad y la
que mas necesidad tiene de liberar espacio publico.

- Zona 2. Barrio de Buztuntza, el entorno que rodea el rio Oria y la A-1. En el diagnéstico se ha detectado
el exceso de espacio que ocupan los vehiculos de motor, y es necesario liberar espacio para conseguir
un camino escolar sequro. También es Util para evitar el efecto limite (presién que producen las zonas
OTAenlos espacios de su entorno), y se deberfa analizar si los de la zona 1 deberian tener la posibilidad
de aparcar en la zona 2.

- Zona 3. Samperio (calles Arramendi y Samperio). Es el barrio con el indice GAPI mas negativo, y es
importante evitar ahi el efecto limite.

- 4.Zona 4. Malkasko-Urdaneta (entre Urdaneta y Joseba Rezola) En la actualidad, tras el casco viejo, el
peor balance de aparcamientos lo tiene Malkasko, por lo que es conveniente que disponga de un
espacio propio.

Del sistema OTA quedarian fuera el barrio de San Bartolomé (para fomentar el aparcamiento principal ahi), los
barrios situados al este de la A-1 (por problemas de pendiente y accesibilidad) y el barrio de San Juan (por no
estar totalmente consolidado).

Loy
=
=gy
=
.
~

'

-~

Imagen: Plano de zonificacién de las Zonas OTA.

Con respecto a los aparcamientos de coches, se han comenzado a instalar puntos de carga de coches eléctricos
en algunos aparcamientos (Plaza Lukusin y Oiangu), que se extenderan préximamente (junto a la estacion).
Estos puntos aparecen en el plano DG 1.4 de Atlas.
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4.06 Acondicionamiento del aparcamiento de Mallutz

Principales modalidades incluidas | Vehiculo privado motorizado

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | MP.1, MC.1, MPM.3, MPM.4

Tipo de accion | Infraestructura Plazo | 2027

Agentes externos Presupuesto | 210.000 €

En la calle Mallutz hay problemas para aparcar, y es habitual ver coches sobre las aceras, obstaculizando a los
peatones. Asimismo, existe la necesidad de adecentar la calle Mallutz para que resulte mas cémoda para
peatones y ciclistas (ver medida 1.09).

Se propone adecuar el actual aparcamiento en superficie: Junto a la entrada y salida de la A-1, en el solar de
CAF en la calle San Bartolomé, a escasos 100 metros del poligono industrial. Las plazas que se contemplan
(97) son suficientes para evitar el aparcamiento irregular y ademas permiten reducir el nimero de plazas en la
calle Mallutz.

Se considera necesario que el aparcamiento de Mallutz se haga conjuntamente con la transformacién de la
calle Mallutz y no antes, para aumentar el niimero de plazas y no generar una demanda inducida.

Propuesta de acondicionamiento para el aparcamiento de Mallutz.
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Nota

En las Normas Subsidiarias vigentes se propone un desarrollo urbanistico en el ambito AlU 21 Agarre, y en
el avance del PGOU también (actividades econdmicas en las alternativas A y B, y desarrollo mixto en las
alternativas C y D). La alternativa A es el escenario actualmente vigente. La medida, por tanto, debe ser
necesariamente provisional.

La Ley 2/2006, de 30 de junio, de Suelo y Urbanismo de la CAPV, autoriza este uso en el suelo urbanizable
(ver articulos 22, 32, 36 y 37) hasta la aprobacion del programa de actuacion.

De cara al futuro, el aparcamiento centralizado de San Bartolomé y el de Upabi, que se sugiere en la medida
2.01, podria asumir parte de la demanda de aparcamiento del desarrollo de Agarre (las alternativas B, Cy D
del avance del PGOU prevén un puente peatonal que cruza el rio Oria entre ambas zonas).
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4.07 Estudio de la implantacion de edificios de aparcamiento en desarrollos nuevos

Principales modalidades incluidas | Vehiculo privado motorizado

Otras modalidades incluidas

Objetivos asignados | MP.1, MC.1, MPM.3

Tipo de accién | Infraestructura, gestion Plazo | 2026

Agentes externos Presupuesto | -

La legislacion actual establece dotaciones minimas de aparcamiento en nuevos desarrollos urbanos. De cara
al posible desarrollo de San Bartolomé, es necesario minimizar el nimero de aparcamientos en superficie,
reduciendo la presencia del coche y haciendo que la escala del espacio publico sea mas humana.

Una respuesta habitual ha sido la construccion de aparcamientos subterraneos para reducir los aparcamientos
en superficie. Este sistema tiene desventajas. Por un lado, muchos de los aparcamientos se han realizado en
zonas céntricas de los nucleos urbanos, generando retenciones de trafico (por ejemplo, en Donostia-San
Sebastian). Por otro lado, la construccion sistematica de aparcamientos subterraneos en viviendas nuevas hace
que el coche sea mas comodo, evitando pequefios recorridos a pie (y perjudicando al comercio de proximidad).
Por dltimo, los costes de construccion de los aparcamientos subterraneos, 5 veces mas altos que los de los
edificios de aparcamiento), generan una gran brecha entre aquellos que pueden pagar y los que no.

De cara al avance del PGOU, se propone analizar la posibilidad de incluir en las zonas estratégicas edificios de
aparcamiento que centralicen las necesidades de aparcamiento del barrio, con las siguientes caracteristicas:

- Centralizar (con excepciones) las necesidades de aparcamiento en superficie de un radio de 200
metros.

- Promover los ejes peatonales (ejes comerciales y ejes verdes).

- Arquitectura y disefio adecuados, y posibilidad de sistema robotizado.

- Posibilidad de hacer accesibles los cambios de cota.

- De pago, con tarifa flexible (por ejemplo, precio por uso).

- Plazas de rotacion, alquiler o concesion.

- Multifuncional: comercio, aparcamiento de bicicletas, servicio de car-sharing...

En este plan se han puesto sobre la mesa las alternativas de San Bartolomé y Upabi. Sin embargo, existen otras
alternativas que pueden ser estudiadas, tales como:

- Enel solar de Grtas Goierri/Apain (que permitiria conectar Altamira y Lazkaomendi en Mallutz).

- En la calle Mariarats, junto al Ultimo bloque (ubicacién permitida en las Normas Subsidiarias por el
perimetro limite del suelo no urbanizable).

- No se consideran adecuados los intentos de aparcamiento realizados en la zona de Garagartza y en la
calle Goiherri, debido a los problemas que conllevarian las entradas y salidas.

En las siguientes paginas se pueden ver algunos ejemplos de edificios de aparcamiento en el contexto vasco y
europeo, con el fin de subrayar su potencial.
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Arriba, edificio de aparcamientos en Larratxo (Donostia, Estudio Urumea).

Abajo, edificio de aparcamientos, parque y conexion accesible en Galtzaraborda (Errenteria, VAUMM,).
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Arriba, edificio de aparcamiento Saukonlaituri (Helsinki, ALA Architects). En el centro, el edificio de aparcamientos Ejler Bille (Copenhague,
JAJA Architects). Abajo, edificio de aparcamientos en Coesfeld (Alemania, Birk Heilmeyer & Frenzel Architekt).

118



Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Ordizia 2025-2030

PMUS 2025-2030
Ordizia

Presupuesto y programacion
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Presupuesto

Metodologia

Para la elaboracién del presupuesto hemos sequido la metodologia que explica el documento “Manual de Visat”
que utiliza el COAC catalan (Col'legi oficial d'arquitectes de Catalunya). Este documento sirve para que
ayuntamientos y arquitectos puedan realizar facilmente una primera aproximacion al coste hipotético de un
proyecto, y suele estar dentro de una desviacion del 20% respecto al coste definitivo.

Esta metodologfa parte de un madulo basico (Mb = 641€/m?) para obtener un médulo de referencia (Mr) que
se utilizard para obtener el PEM (Presupuesto de Ejecucion Material). Para acceder al mddulo de referencia sera
necesario realizar una operacion de multiplicacion basada en diversos factores. Estos factores son el
coeficiente geogréfico (Cqg), el coeficiente tipoldgico (Ct), el coeficiente de calidad (Cq) y el coeficiente de uso
(Cu). Por tanto, el médulo de referencia se obtendra como sigue:

Mr=Mb x Cg x Ct x Cq x Cu

Dado que se trata de obras de espacio publico, el mdédulo de referencia es bastante mas econdmico que el
maodulo basico, en funcién de las caracteristicas que requiera cada una de las zonas propuestas, el médulo de
referencia estard en la mayoria de los casos entre 51,28 €/m? y 128,2 €/m2. El mddulo mas barato se ha
utilizado para los aparcamientos que requieren obras minimas de urbanizacion, y el mas caro en los casos en
los que se requieren obras completas de urbanizacion.

Multiplicando este médulo por la superficie de la intervencion (S) obtendremos el PEM. A ese precio luego se
suman los gastos generales (20 % del PEM) y el beneficio industrial (6 % del PEM) para obtener el Precio de
Contrata.

P =MrxS+Go+ (0

Cabe sefalar que las dreas de cada una de las intervenciones pueden variar y que en algunos casos los
proyectos pueden mantener elementos de urbanizacion ya existentes, lo que afecta en cada caso al precio final.

Los presupuestos que se muestran en la paginay en las fichas pueden utilizarse como orientacion para estimar
el coste aproximado de cada intervencion. Los precios estan sin IVA y el coste real se podra calcular en la
definicion mas detallada de cada proyecto.

Ademas, hay medidas a las que no se les ha asignado presupuesto, porque su ejecucion no es competencia del
ayuntamiento o porque dependen de las cargas de futuros desarrollos. Hay, sin embargo, una serie de medidas
con presupuesto que pueden ser financiadas total o parcialmente por otras instituciones, como las
transformaciones en la carretera principal.
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Nimero de
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medida Nombre de la medida Presupuesto (£)
1,01 Ampliacién de la zona peatonal del casco antiguo 350.000
1,02 Reforma del cruce de las calles Zuberoa y Santa Amalia 40.000
1,03 Peatonalizacién del aparcamiento de San Bartolomé 105.000
1,04 Garantizar el acceso a la Universidad
1,05 1.05 Adecentar Buztuntza 70.000
1,06 Modificar la jerarquia de las vias y aceras en las intersecciones 30.000/ afio
1,07 Transformacién de la calle Mallutz
Proyecto de transformacion del espacio bajo el ferrocarril y la A-1 200.000
Modificacidn de la franja de aparcamientos del poligono industrial 150.000
Tunel de aparcamiento adaptado de Mallutz y acera junto a la autopista 50.000
1,08 2.2 transformacion de la calle Urdaneta 270.000
1,09 Ampliacién de la red de ascensores (3.128.000)%
2,01 Conexién con Beasain y Lazkao
Urdaneta-Joseba Rezola 50.000
Diego Rivero 50.000
Puente Laskaibar
2,02 Paseo Bizkaia
Carril bici 415.000
Paso escolar 160.000
2,03 Conexion con Zaldibia®®
Orkli
Aizpuruetxeberria
2,04 Universidad
Ordizia - Universidad 250.000
Oiangu-alde - Universidad
2,05 Modificacién del recorrido en el parque Barrena 40.000
2,06 [tinerarios dentro del municipio: crear una red compartida 40.000
2,07 Ordenanza para circular en sentido contrario
2,08 Servicio de reparto a domicilio en bicicleta 15.000 / afo
2,09 Aparcamientos de bicicletas y mobiliario urbano 5.000/ afio
3,01 Servicio de autobus urbano BOL 150.000 / aho
BOL 1: Ordizia — Beasain
BOL 2: Ordizia - Lazkao
BOL 3: Beasain — Lazkao

% Partida presupuestaria relacionada con el Plan de Accesibilidad. Esta cantidad no se ha tenido en cuenta para el célculo del
presupuesto total del Plan de Movilidad.
% Proyecto en manos de la Diputacion Foral de Gipuzkoa.
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3,02 Demanda de mejoras en los servicios de cercanias y autobuses interurbanos

Horarios cadenciados de cercanias

Nueva estacién de Ordizia-San Juan

Garantizar la informacion en las paradas de autobus
4,01 Nueva ordenacién del trafico en San Juan
4,02 Remodelacién de la rotonda de San Juan 320.000
4,03 Buztuntza I: Reconstruccion del cruce de la calle Filipinas con la Avda. de Navarra 60.000

Puente de Buztuntza como entrada/salida
4,04 Buztuntza II: Cruce de Tximista 200.000
4,05 Ampliacién del sistema de OTA
4,06 Acondicionamiento del aparcamiento de Mallutz 210.000
407 Estudio de la implantacion de edificios de aparcamiento en desarrollos nuevos

TOTAL  3.570.000
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Programacion y seguimiento

Programacion

La duracion legal de los planes de movilidad es de cinco afios, aunque es habitual que se amplien los plazos.
En cualquier caso, la ley 4/2019 establece que los planes de movilidad necesitan una programacion de medidas
que contemplen el orden y la fecha en la que se van a realizar las medidas propuestas. Al igual que el resto de
planes, la programacion se ha desarrollado atendiendo a una duracién de 5 afios (en total 6 afios, ya que en la
planificacion se han incluido varios trabajos que se desarrollaran en 2025).

Nimero de

. 2025 2026 2027 2028 2029 2030
medida

1,01 200.000 150.000
102 40.000
103 105.000
104
105 70.000
1,06 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000 30.000
107 250.000 150.000
1,08 270,000
1,09
201 100.000
202 415.000 160.000
203
2,04 250.000
205 40.000
2,06 40.000
207
208 16.000 15.000 15.000 16.000
209 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000 5.000

301 150.000 150.000 150,000
302
401
402 320.000
403 60.000
404 200.000
4,05
4,06 210000
4,07

450.000 590.000 640.000 670.000 610.000 610.000
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Indicadores de seguimiento

La Ley 4/2019 también exige especificar los indicadores de seguimiento por afio. Entendemos como
indicadores de seguimiento los datos que nos informaran sobre el grado de ejecucion de cada proyecto (si se
menciona en el proyecto de presupuestos municipales, si se ha redactado el proyecto, si se ha creado un grupo
de trabajo, nimero de metros que se ha transformado, etc.).

Proponemos utilizar la tabla inferior como plantilla para cuantificar afio a afio el grado de ejecucién, por medida

y en total.

Nimero de 2025 2026 2027 2028 2029 2030
medida
Numero de calles
con algun grado de
Serecoge en el Ndmero de calles Numero de calles Namero de calles | transformacion
101 proyecto de con algin grado de | con algun grado de | con algtin grado de | (m/afio)
' presupuesto anual | transformacion transformacion transformacion
(Si/No) (m/afio) (m/afio) (m/afio) Se ha transformado
la plaza Garagartza
(Si/No)
Serecoge en el Se ha redactado el . ” . 9
Laintersecciénha | La interseccién ha o
proyecto de proyecto de . ) Se ha modificado la
1,02 9 sido transformada | sido transformada | . .
presupuesto anual | transformacion del (Si/No) (Si/No) interseccion (Si/No)
(Si/No) cruce (Si/No)
Serecoge en el Se haredactado el Se ha Seha Se ha Seha
proyecto de - - . -
103 proyecto de acondicionamiento acondicionado el acondicionado el acondicionado el acondicionado el
' presupuesto anual del anarcamiento aparcamiento para | aparcamiento para | aparcamiento para | aparcamiento para
(Si/No) (Si/NFc])) peatones (Si/No) peatones (Si/No) peatones (Si/No) peatones (Si/No)
1,04 Ver medidas 1.07 y 2.04
I . . . ,
Serecoge en e Numero de calles Ndmero de calles Numero de calles Numero de calles
proyecto de , i , .
1,05 con algun grado de | con algtin grado de | con algun grado de | con algtn grado de
presupuesto anual - . s )
(Si/No) transformacién (m) | transformacion (m) | transformacién (m) | transformacion (m)
Numero de Numero de Ndmero de Numero de Namero de Ndmero de
transformaciones | transformaciones | transformaciones | transformaciones | transformaciones | transformaciones
de jerarquia (por de jerarquia (por de jerarquia (por de jerarquia (por de jerarqufa (por de jerarquia (por
afio) afio) afio) afio) afio) afio)
1,06
Cudntas de ellas Cudntas de ellas Cudntas de ellas Cudntas de ellas Cudntas de ellas Cudntas de ellas
son accesos a SON accesos a son accesos a SON accesos a son accesos a SON accesos a
caminos rurales caminos rurales caminos rurales caminos rurales caminos rurales caminos rurales
publicos publicos publicos publicos publicos publicos
Se recode en el Se ha cerrado el
o ectg de tramo final de la Numero de Namero de Ndmero de
1,07 proy calle Mallutz a transformaciones | transformaciones | transformaciones
presupuesto anual . o N .
(Si/No) vehiculos (en el afio) (en el afio) (en el afio)
motorizados (Si/No)
Se ha redactado el
proyecto de Urdaneta ha sido Urdaneta ha sido Urdaneta ha sido Urdaneta ha sido Urdaneta ha sido
1,08 transformacion de | transformada transformada transformada transformada transformada
la calle Urdaneta (Si/No) (Si/No) (Si/No) (Si/No) (Si/No)
(Si/No)
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Numero de Numero de Numero de Numero de Numero de Numero de
proyectos de proyectos de proyectos de proyectos de proyectos de proyectos de
ascensor ascensor ascensor ascensor ascensor ascensor
redactados (por redactados (por redactados (por redactados (por redactados (por redactados (por
1,09 afio) afio) afio) afio) afo) afio)
Numero de Numero de Numero de Numero de Numero de Numero de
ascensores ascensores ascensores ascensores ascensores ascensores
construidos (por construidos (por construidos (por construidos (por construidos (por construidos (por
afio) afio) aflo) afio) afo) afio)
Se ha decidido cual | Se haredactadoel | Numero de calles Ndmero de calles Numero de calles Numero de calles
201 de los enlaces proyecto de con algun grado de | conalgun grado de | con algun grado de | con algln grado de
' alternativos elegir | conexion ciclista transformacion transformacion transformacion transformacion
(Si/No) (Si/No) (m/afio) (m/afio) (m/afio) (m/afo)
202 Se ha construido el | Se ha construido el | Se ha construido el | Se ha construido el | Se ha construido el | Se ha construido el
' carril bici (Si/No) carril bici (Si/No) carril bici (Si/No) carril bici (Si/No) carril bici (Si/No) carril bici (Si/No)
Se ha consultado a Se ha redactado el Se han iniciado las
203 la Diputacion el proyecto del carri obras de Se ha construido el | Se ha construido el | Se ha construido el
' proyecto de carril bici (Si/No) construccion del carril bici (Si/No) carril bici (Si/No) carril bici (Si/No)
bici (Si/No) carril bici (Si/No)
Esta previsto en el Ndmero de metros | Nimero de metros | Ndmero de metros
proyecto de S G S
nuevos de carril bici | nuevos de carril bici | nuevos de carril bici
presupuesto anual N N N
(Si/No) (m/afio) (m/afio) (m/afio)
2,04
Sefalizacion Seﬁalizacién Seﬁalizacién Seﬁalizaciép
. . horizontal pintada | horizontal pintada | horizontal pintada
horizontal pintada N N N
(m/aio) (m/afio) (m/afio) (m/afo)
Lamedida hasido |Lamedidahasido |Lamedidahasido |Lamedidahasido |Lamedida ha sido
2,05 materializada materializada materializada materializada materializada
(Si/No) (Si/No) (Si/No) (Si/No) (Si/No)
Sefializacion Sefalizacion Sefalizacion Sefalizacion Sefalizacion
2,06 horizontal pintada | horizontal pintada | horizontal pintada | horizontal pintada | horizontal pintada
(m/afio) (m/afio) (m/afio) (m/afio) (m/afio)
Calles autorizadas | Calles autorizadas | Calles autorizadas | Calles autorizadas
para bicicletas en para hicicletas en para bicicletas en para bicicletas en
2,07 : . . . : , : )
sentido contrario sentido contrario sentido contrario sentido contrario
(por afio) (por afo) (por afio) (por afio)
Se ha creado el
908 grupo de trabajo Se han adquirido Servicio de reparto | Servicio de reparto | Servicio de reparto
' para implementar la | bicicletas (Si/No) en marcha (Si/No) | en marcha (Si/No) | en marcha (Si/No)
medida (Si/No)
Numero de Numero de Ndmero de Ndmero de Namero de Ndmero de
2,09 aparcabicis nuevos | aparcabicis nuevos | aparcabicis nuevos | aparcabicis nuevos | aparcabicis nuevos | aparcabicis nuevos
(por afio) (por afio) (por afio) (por afo) (por afio) (por afio)
Eltema se ha Eltema seha . El proyecto del El servicio urbano
. . Se ha realizado el o
trabajado en el trabajado con la . L servicio urbano de | de autobuses BOL
3,01 : - ) - estudio de viabilidad )
gobierno municipal | Diputacion y otros (Si/No) autobuses BOL Bus | Bus esta en marcha
(Si/No) municipios (Si/No) estd listo (Si/No) (Si/No)
Contactos con Contactos con Contactos con Contactos con
Diputacion / Renfe | Diputacién / Renfe | Diputacion / Renfe | Diputacién / Renfe
Numero de paradas | Ndmero de paradas | (Si/No) (Si/No) (Si/No) (Si/No)
302 de autobus de autobus

modificadas (por
afio)

modificadas (por
afio)

Ndmero de paradas
de autobus
modificadas (por
afio)

Numero de paradas
de autobus
modificadas (por
afio)

Ndmero de paradas
de autobus
modificadas (por
afo)

Numero de paradas
de autobus
modificadas (por
afio)
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Numero de cambios

Numero de cambios

Numero de cambios

4,01 de direccion de direccion de direccion
(m/afio) (m/afio) (m/afo)
. . Se ha redactado el
Esta previsto en el
rovecto de proyecto de Seha Se ha
4,02 preZu uesto anual reacondicionamient | reacondicionadola | reacondicionado la
FSI/N(EJ) o de larotonda rotonda (Si/No) rotonda (Si/No)
(Si/No)
Se ha modificado la
403 Se haredactado el | entrada/salida del
' proyecto (Si/No) puente de Buztuntza
(Si/No)
Se ha modificado la
404 Se haredactado el | entrada/salida del
' proyecto (Si/No) puente de Tximista
(Si/No)
Eltema ha sido . Se ha aprobadola | Duracién del Duracién del Duracion del
Se harevisado la . : .
consensuado en el nueva ordenanza sistema OTA sistema OTA sistema OTA
4,05 ; .. ordenanza del .
gobierno municipal sistema OTA (Si/No) del sistema OTA
(Si/No) (Si/No) (m aparcamiento) | (m aparcamiento) | (m aparcamiento)
Se ha acordado la El aparcamiento El aparcamiento El aparcamiento
o Se ha redactado el ) ) .
4,06 gestion con los royecto (Si/No) estd en marcha est4 en marcha estd en marcha
propietarios (Si/No) proy (Si/No) (Si/No) (Si/No)
Eltema se ha Eltemaseha Eltema se ha Eltema se ha Eltema se ha
407 trabajado en el trabajado en el trabajado en el trabajado en el trabajado en el
' proceso del Plan proceso del Plan proceso del Plan proceso del Plan proceso del Plan
General (Si/No) General (Si/No) General (Si/No) General (Si/No) General (Si/No)
Nimero de Sles Nimero de Sies Namero de Sles Namero de Sles Namero de Sles Namero de Sles
TOTAL
[arellenar  Nimero de Nimero de Nimero de Nimero de Nimero de Nimero de
por el modificaciones modificaciones modificaciones modificaciones modificaciones modificaciones
ayuntamient puntuales puntuales puntuales puntuales puntuales puntuales
o]
NuUmero de metros  Nimero de metros  Nuimero de metros ~ NUmero de metros  Nimero de metros  Ndmero de metros
de transformacion  de transformacion  de transformacion ~ de transformacién  de transformacion  de transformacion
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Anexos

Anexo A Diagnéstico: planos (Endara, 2023)

Anexo B Plan de accion: planos
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