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Asunto: ALEGACIONES de ANDANDO BURGOS, a 17 de 

diciembre de 2021, a la Revisión del Plan de Movilidad Urbana 
Sostenible del municipio de Burgos, de septiembre de 2021, con 
aprobación inicial de 07 de octubre de 2021 y publicación formal en el 
Boletín Oficial de la Provincia nº 209 de 03 de noviembre de 2021. 

 

Félix Martínez Gutiérrez, con DNI 53022698-Q, como presidente y en representación de la 

asociación Andando Burgos (NIF G-09580135), de la que señalamos como domicilio a efectos de 

notificaciones C/ Doctor Luis Fournier 15 1ºD 09001 Burgos, ante usted comparece y de la forma 

más procedente en derecho, expone: 

Que, con relación a la información pública de la Revisión del Plan de Movilidad Urbana 

Sostenible de Burgos, Andando Burgos formula observaciones y alegaciones. Las observaciones 

son exposiciones críticas sobre el documento presentado, necesarias para entender mejor las 

alegaciones. Aunque sabemos que el informe técnico de alegaciones tenderá a soslayarlas por 

su propio carácter, entendemos que las observaciones tienen mucha importancia, de interés 

estratégico, de interés técnico y de control democrático. 

OBSERVACIONES PREVIAS 

OBSERVACIÓN PRIMERA 

El PMUS fue elaborado entre 2016 y 2018 por una consultora especializada (en 2018, el 

άBorrador de la Revisión del Plan de Movilidad Urbana Sostenible del municipio de Burgos. 

Documento TécnicoΦ bƻǾƛŜƳōǊŜ нлмуέ), pero no llegó a ser aprobado. El PMUS ha estado desde 

2018 pendiente de ser perfeccionado y culminado de cara a su aprobación. Por un lado, había 

que cambiar el tono del documento, que era el del equipo técnico asesor que propone al 

Ayuntamiento, pero el PMUS debe ser un documento que dispone lo que el Ayuntamiento se 

compromete a hacer. No se ha hecho. Por otro lado, debía ser perfeccionado a la luz de la Nueva 

Cultura de la Movilidad. Pero ese perfeccionamiento no ha llegado, salvo por algunas obligadas 

actualizaciones (en algún caso ni siquiera eso) y por el pequeño matiz del nuevo apartado sobre 

Zonas de Bajas Emisiones.  

El Ayuntamiento ha dejado pasar el tiempo sin ocuparse de verdad en la necesaria mejora del 

PMUS de 2018. Nada menos que tres años después nos encontramos con una gran decepción: 

el documento denominado άRevisión del Plan de Movilidad Urbana Sostenible del municipio de 

Burgos. Documento técnico modificado tras el contraste público. Septiembre 2021έ Ŝǎ 

esencialmente el mismo. 

OBSERVACIÓN SEGUNDA 

9ƴ ǳƴŀ ƴƻǘŀ ŘŜ ǇǊŜƴǎŀ ŘŜ н ŘŜ ŦŜōǊŜǊƻ ŘŜ нлнмΣ ŘŜƴƻƳƛƴŀŘŀ άDiez razones para hablar de plan 

y no tanto de ordenanzaέΣ Andando Burgos expuso razonadamente la importancia de elaborar 
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un buen PMUS y no fiar tanto los problemas de la movilidad a la ordenanza de movilidad, como 

venía sucediendo hasta entonces. Manifestamos en aquella ocasión y sostenemos ahora que el 

PMUS debe ser un documento de planificación (que requiere objetivos, análisis, diagnóstico, 

estrategias y propuestas) que responda a los principios de integración, participación y 

evaluación. En términos jurídicos ha de ser un compromiso de la administración municipal 

consigo misma. En términos administrativos, un plan aprobado permite al Ayuntamiento 

acceder a ayudas y subvenciones. En términos de acción pública, el plan debe poner orden lógico 

y exponer las líneas de acción de la política municipal relacionada con la movilidad. Y en términos 

de contenido planificatorio, el PMUS debe ser al mismo tiempo un documento estratégico de la 

política municipal de movilidad, que es a la vez un plan director de otros planes o programas 

específicos (calmado del tráfico, peatonalidad, ciclabilidad, transporte público, seguridad vial, 

educación vial, estacionamiento, etc.) y un plan con actuaciones y determinaciones concretas. 

Como expusimos en febrero de este año, debía centrarse la atención al PMUS porque: 1º- Es el 

Plan, y no la Ordenanza, el instrumento que establece la estrategia municipal a medio y largo 

plazo para que la movilidad vaya siendo más sostenible, eficiente e inclusiva. 2º- El Plan acotará 

y pondrá lógica, orden y prioridad en tantas y tantas acciones, previstas o improvisadas, que, 

independientemente de su bondad, hacen que haya una actuación pública deslavazada. 3º- El 

Plan ha de responder a un Pacto por la Movilidad y debe ser realmente participado mediante 

una Mesa de Movilidad, con una Dirección Técnica municipal que retome todos los materiales 

existentes del PMUS y logre su perfeccionamiento y cierre para ser aprobado. La gestión de la 

movilidad podría tener una herramienta de participación en un consejo de movilidad. 4º- El Plan 

deberá definir directrices y disponer herramientas para pacificar el tráfico, señalando las 

técnicas más apropiadas y cómo y dónde aplicarlas. 5º- El Plan promoverá la peatonalidad y 

definirá una estrategia de calidad peatonal, de itinerarios preferentes y conexiones urbanas: 

estado y características de aceras, simplificación de cruces y optimización de recorridos, mejora 

en la señalización específica, en la iluminación específica, en la calidad estancial de los espacios 

peatonales, etc. 6º- El Plan promoverá la ciclabilidad marcando las directrices que favorezcan el 

uso seguro y eficaz de la bicicleta como medio de desplazamiento cotidiano, y definiendo las 

infraestructuras necesarias. 7º- El Plan mejorará la eficacia y eficiencia del sistema de transporte 

público, en términos de cobertura del sistema, de distribución y configuración de líneas, de 

accesibilidad, de velocidad comercial, etc., proponiendo líneas de actuación encaminadas a 

captar viajeros y hacer más atractivo este medio. 8º- El Plan organizará el estacionamiento de 

vehículos, incluyendo el estacionamiento en calzada de motocicletas y sobre todo bicicletas, 

primando criterios de seguridad vial. 9º-El Plan ha de favorecer la mejora del espacio urbano, 

estableciendo criterios de diseño para la ordenación urbanística detallada, para cualificar el 

espacio urbano para el paso y la estancia, para minimizar las posibilidades de estacionamiento 

ilegal, etc. 10º- El Plan debe dictar criterios de intervención urbanística para la infraestructura 

básica y urbanística, puede plantear posibles planes especiales, como por ejemplo un plan para 

la mejora de la permeabilidad; e incluso puede promover la modificación del Plan General de 

Ordenación urbana en aspectos tales como la anchura mínima pavimentada para la circulación 

de peatones en los viales de los nuevos desarrollos y la anchura máxima para el viario, entre 

otros. 
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Abundando en la importancia de hacer un buen PMUS, con fecha de 11 de marzo de 2021, 

Andando Burgos preparó y entregó al Ayuntamiento un informe técnico sobre el borrador de 

PMUS, con trece páginas y cinco capítulos, el último de ellos con una propuesta de 

reconsideración de sus bloques temáticos. 9ƴ Ŝƭ ƛƴŦƻǊƳŜ ǎƻǎǘŜƴƝŀƳƻǎ άno aprobar el PMUS tal 

cual está formado, reiniciar el plan en sus fines y objetivos generales mediante un Pacto por la 

movilidad Sostenible, reconsiderar la estructura y los contenidos del plan solamente en los 

asuntos detectados como débiles o inexistentes, y finalmente culminar el plan y aprobarloέΦ 9ǎǘŜ 

informe no ha sido tenido en cuenta en absoluto, por lo que nos extraña e incluso importuna 

que el documento a información pública presentado más de seis meses después lleve el 

ƛƳǇǳƎƴŀōƭŜ ǎǳōǘƝǘǳƭƻ ŘŜ άDocumento técnico modificado tras el contraste públicoέΦ Este 

contraste público (que no sabemos en qué ha consistido, pues no ha sido una consulta pública), 

de haber existido, ha sido opaco e informal y, en todo caso, ha obviado por completo los 

planteamientos de Andando Burgos. 

La participación cívica en la elaboración del PMUS fue en los años 2017 y 2018 tan formalizada 

como insustancial y muy dirigista, pero tras un parón de casi tres años, el proceso de 

participación en torno al PMUS simplemente no ha existido. Andando Burgos, como queda 

expuesto, ha hecho todo lo que podía para que el PMUS se reactivara y para que hubiera 

participación, e incluso ha aportado materiales, pero ha sido en vano. 

OBSERVACIÓN TERCERA 

Andando Burgos junto a Ecologistas en Acción y Burgos con Bici, solicitamos, vía Registro, al área 

de Movilidad del Ayuntamiento de Burgos, el día 10 de noviembre de 2021 la incorporación del 

material complementario al único ŜȄǇǳŜǎǘƻ Ŝƴ ƭŀ ǿŜō άwŜǾƛǎƛƽƴ ŘŜƭ tƭŀƴ ŘŜ aƻǾƛƭƛŘŀŘ ¦Ǌōŀƴŀ 

{ƻǎǘŜƴƛōƭŜ ŘŜ ƭŀ ŎƛǳŘŀŘ ŘŜ .ǳǊƎƻǎέ ǇƻǊ ŜƴǘŜƴŘŜǊ ǉǳŜ el documento está incompleto y que el 

material ausente es estrictamente necesario para formular convenientemente las alegaciones. 

La solicitud se formulaba al amparo de la Ley 19/2013, de 9 de diciembre, de transparencia, 

acceso a la información pública y buen gobierno. La presentación de la documentación 

reclamada conllevaría la inclusión en la página web del material solicitado y una reformulación 

de tiempos para presentación de alegaciones.  

La situación no sido corregida en el momento que preparamos estas alegaciones, incluso pese a 

que Andando Burgos hiciese mención expresa de esta situación en la pasada reunión de Consejo 

Sectorial de Movilidad en el turno de Ruegos y Preguntas, convocada en fecha tal que hubiese 

permitido una corrección de la situación.  

El 14 de diciembre de 2021, más de un mes después de haber registrado las tres asociaciones 

arriba citadas la inclusión de la documentación complementaria (al menos los objetivos y  el 

diagnóstico, citados expresamente por el documento presentado de PMUS), volvieron a 

registrar la solicitud de respuesta oficial y la corrección del error o insuficiencia de comunicación 

pública. 

En definitiva, el material aportado es incompleto porque en la άwŜǾƛǎƛƽƴ ŘŜƭ tƭŀƴ ŘŜ aƻǾƛƭƛŘŀŘ 

¦Ǌōŀƴŀ {ƻǎǘŜƴƛōƭŜ ŘŜƭ aǳƴƛŎƛǇƛƻ ŘŜ .ǳǊƎƻǎέ όǎŜǇǘƛŜƳōǊŜ ŘŜ нлнмύ ǎŜ ŀƭǳŘŜ Ŝƴ numerosas 
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circunstancias a aspectos de diagnóstico y a objetivos del plan que no aparecen en el documento 

y que no están disponibles, lo cual hace difícilmente contrastables y comprobables sus 

contenidos, pese a que permitirían, en buena lógica, una mejor comprensión de las medidas 

propuestas en dicho documento. Este asunto es grave. 

ALEGACIONES GENERALES 

ALEGACIÓN GENERAL PRIMERA. Sobre el carácter dispositivo o retórico del texto 

El PMUS es un documento de planificación sin normativa superior que lo regule, ni de nivel 

estatal ni de nivel autonómico. No tiene carácter reglamentario, como sí lo tiene el Plan General 

de Ordenación Urbana. No está determinada legalmente su estructura, sino que depende de sus 

propios objetivos y de la visión de quien lo elabora en la instancia municipal. De ahí que este 

PMUS, como otros muchos en nuestro país, sea presentado como un texto enorme, más o 

menos estructurado, pero esencialmente retórico. 

En este PMUS se entremezclan tres tipos de texto que solo un lector formado y atento puede 

discernir: 1º- explicaciones propias de una memoria informativa, con tono de diagnóstico, que 

dan cuenta de los problemas detectados, 2º- explicaciones propias de una memoria justificativa, 

con tono de estrategia, que exponen las líneas genéricas de actuación y sus criterios de 

interpretación, 3º- determinaciones del plan, aunque más parecen deseos que disposiciones, en 

tanto se usa mucho el tiempo verbal del condicional simple, apropiado para expresar situaciones 

hipotéticas pero no tanto para expresar disposiciones. 

El plan en ningún momento hace evidente qué es Memoria Informativa (Análisis-Diagnóstico), 

qué es Memoria Justificativa (Estrategias y criterios) y qué es Aparato Dispositivo 

(Determinaciones del plan). Esto es algo ciertamente importante porque en un texto tan 

desarrollado y prolijo debe distinguirse qué es lo que realmente el plan dispone. Al no hacerse 

esta distinción, el PMUS es un documento confuso y cojo que se basa en exposiciones retóricas, 

pero sin prescripciones claras. 

El PMUS contiene, por ejemplo, пс άŘŜōŜǊƝŀέ ƻ άŘŜōŜǊƝŀƴέΣ тп άŘŜōŜǊłέ ƻ άŘŜōŜǊłƴέΣ así como 

фл άǎŜ ǇǊƻǇƻƴŜέ ƻ άǎŜ ǇǊƻǇƻƴŜƴέΣ Ŝǎ Řecir, sí formula criterios y propuestas, si bien buena parte 

deberían ser reescritos para dejar claro en su caso que se trata de disposiciones o 

determinaciones del plan, fundamentalmente en lo que el PMUS denomina plan de acciones. El 

plan no debe servirse del tiempo condicional ni del verbo proponer, sino que debe disponer. 

En definitiva, este documento planificatorio a información pública tiende a aglomerar 

contenidos y carece de un neto aparato dispositivo. Es imprescindible que, en cada asunto 

tratado, tras los textos expositivos de diagnóstico y de estrategias, se remate con textos de 

carácter dispositivo.  
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ALEGACIÓN GENERAL SEGUNDA. Sobre si es o no un plan director 

Este PMUS deriva la inmensa mayor parte de sus grandes contenidos (y sus detalles) hacia otros 

futuros planes. La mayoría de los grandes epígrafes del PMUS son nominados como si fuesen 

planes (aunque no se aclara si se harán en el futuro a la luz de lo expuesto en el PMUS o si los 

contenidos de los epígrafes así intitulados deben ser ya considerados los planes del PMUS): plan 

de ciclabilidad urbana, plan de circulación, plan de circulación y seguridad vial, plan de 

concienciación, educación y sensibilización ciudadana, plan de estacionamiento, plan de 

fomento del transporte colectivo y reparto intermodal, plan de itinerarios peatonales, plan de 

potenciación de los vehículos con combustibles alternativos y plan de fijación de zona de bajas 

emisiones. Y además de estos 9, otros 2 más, aun no apareciendo como planes en sus títulos, 

son mencionados como si lo fueran en otras partes del PMUS: plan de gestión de movilidad, plan 

de infraestructura básica y urbanística. 

El PMUS se plantea implícitamente como un plan director, pero un plan director retórico y 

excesivo que parece acoger en su seno decenas de planes y programas que deberán hacerse en 

el futuro. Parece un plan director, en efecto, no solo porque denomina como planes a 11 de sus 

12 epígrafes principales, sino porque además plantea la necesidad de establecer otros 

muchísimos planes más, nada menos que 21, sirviéndose del término de plan hasta límites 

insospechados de desgaste conceptual: planes de transporte de detalle para cada planeamiento, 

planes de gestión de la movilidad a colegios, empresas, etc., planes de movilidad a grandes 

centros atractores, planes de transporte al trabajo, plan de movilidad del HUBU, plan de 

movilidad del UBU, planes de transporte de detalle para cada planeamiento, plan especial para 

la mejora de la permeabilidad, plan de accesibilidad de la ciudad en materia de urbanismo, plan 

de intermodalidad bicicleta ς transporte público, plan de control e inspección contra el fraude 

tanto en parada como dentro del autobús, plan de calidad del transporte público, plan de 

movilidad peatonal y accesibilidad coherente, plan de señalización de itinerarios peatonales, 

plan de zonas de prioridad peatonal, plan de calles peatonales, plan de sentidos de circulación, 

plan de mejora de la señalización vertical y horizontal de las calles y zonas peatonales, plan de 

transporte o movilidad vertical, plan de vehículos limpios, plan de acción para vehículos 

ecológicos, plan de aparcamientos para residentes. Además, como 11 más 21 planes no parecen 

demasiados, el PMUS plantea también 6 programas, aunque no es posible conocer las razones 

de no haberlos llamado planes y sumar entre todos 38: programa de educación vial de la policía 

local, programa de desplazamiento al cole en bici, programa de mantenimiento de las calles 

peatonales, aceras, plazas y parques que evalúen el estado del mobiliario urbano, programa que 

recupere el uso y disfrute del espacio público de forma lúdica, programa de fomento de ir 

andando al colegio, programa de educación vial para los niños. 

A pesar de tratarse de un texto muy extenso, el PMUS ocupa la mayor parte de sus contenidos 

a exponer problemáticas y principios generales, pero, contradictoriamente, las disposiciones se 

quedan muy cortas a ser derivadas a futuros e improbables planes, programas y estudios que 

colgarían del PMUS. Esta es la solución fácil pero no es la solución a los problemas existentes. 

Con un PMUS aprobado que permita acceder a ayudas y subvenciones públicas, no habría 

razones para tener que atenerse a planes que lo desarrollen, sino que la cotidianidad y la 
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oportunidad políticas permitirían ir descubriendo qué y cómo actuar. Pero si esto fuera así, el 

PMUS dejaría de ser un compromiso de la administración local consigo misma y pasaría a ser un 

documento que no alcanza a vincular a sus gestores. 

En definitiva, para Andando Burgos el PMUS podría ser un plan director siempre que no fuese 

solo un plan director y evitase los mencionados excesos pseudoplanificatorios. Puede preverse 

la elaboración futura de planes temáticos o de programas específicos, pero no debe delegarse 

casi todo a otros documentos que quizás nunca se hagan. De ahí, de nuevo, la importancia de 

que el PMUS contenga determinaciones concretas. 

ALEGACIÓN GENERAL TERCERA. Sobre la desequilibrada estructura del PMUS 

Es materialmente inviable hacer alegaciones a un documento de 427 páginas, que tiene 

muchísimos contenidos de gran calidad pero que tiene también muchos asuntos objetables, 

demasiados para ser expresados en unas alegaciones, y que requieren de un trabajo técnico 

enorme. Por ello, nos vemos obligados a centrarnos solamente en algunos de los asuntos donde 

pensamos que el plan está errado o carece de algún contenido relevante. 

La estructura del documento, aparentemente completísima, permite apreciar los 

sobredimensionamientos de determinados asuntos y la aminoración y práctica desaparición de 

otros. Los epígrafes expresan a todas luces el desequilibrio de los asuntos de movilidad 

propuestos. Que el apartado 7, Plan de estacionamiento, tenga 12 puntos y que el apartado 11, 

Plan de potenciación de los vehículos con combustibles alternativos, tenga 6 puntos, mientras 

que el fundamental apartado 5, Plan de circulación y seguridad vial, tenga solo 2 puntos, es una 

buena muestra de ello. Este desequilibrio es inconveniente porque no se atiene a la Nueva 

Cultura de la Movilidad, sino que minusvalora lo más importante y otorga peso a asuntos 

menores. 

Desarrollamos a continuación nuestra alegación general a la estructura de los epígrafes y a su 

desequilibrio: 

a) El apartado 5, άPlan de circulación y seguridad vialέ, tiene un título ambiguamente 

inconveniente y está de todo punto minusvalorado, pues apenas tiene desarrollo, donde 

además se menciona lŀ ƴŜŎŜǎƛŘŀŘ ŦǳǘǳǊŀ ŘŜ ǊŜŘŀŎǘŀǊ ǳƴ άtƭŀƴ 9ǎǇŜŎƛŀƭ ǊŜƎǳƭŀŘƻǊ ŘŜƭ /ŀƭƳŀŘƻ 

ŘŜƭ ǘǊłŦƛŎƻέΣ Ŝƴ ǾŜȊ ŘŜ ǎŜǊ expuesto y concretado en lo más importante. Es, sin ninguna duda, el 

apartado más flojo, cuando precisamente debería ser uno de los más importantes. Debería 

ǘƛǘǳƭŀǊǎŜ άtƭŀƴ ŘŜ /ŀƭƳŀŘƻ ŘŜ ¢ǊłŦƛŎƻέ ȅ ǘŜƴŜǊ ƳǳŎƘƻ Ƴłǎ ŘŜǎŀǊǊƻƭƭados todos sus aspectos de 

trabajo. En definitiva, las propuestas de este plan de circulación y seguridad vial son correctas, 

pero también son insuficientes y están insuficientemente tratadas. Como solución, proponemos 

que se definan las actuaciones de calmado del tráfico, con su catálogo de medidas. Una vez 

incorporados todos estos asuntos tan relevantes de pacificación de tráfico, podrían sumárseles 

los asuntos de seguridad vial que aparecen en el apartado 10. De ser así, el apartado nuevo 

ŘŜōŜǊƝŀ ŘŜƴƻƳƛƴŀǊǎŜ άtƭŀƴ ŘŜ ŎŀƭƳŀŘƻ ŘŜ ǘǊłŦƛŎƻ ȅ ǎŜƎǳǊƛŘŀŘ ǾƛŀƭέΦ 
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Este Plan de calmado de tráfico y seguridad vial debería ser potente y con primacía, cuyo bloque 

de contenidos debería incluir asuntos tales como: aceras continuas, pasos sobreelevados de 

peatones, refugios de peatones en los pasos, orejas, condiciones de visibilidad en los pasos 

peatonales, semaforización pensada también para los peatones, disposición y diseño de los 

pasos en las esquinas y las rotondas, iluminación especial para los pasos de peatones, almohadas 

o cojines berlineses, lomos, desviaciones de trayectoria en las calles de un solo carril como 

calzada, zonas 30 y zonas 20, diferenciación de pavimentos, estrechamientos de carriles, 

minirrotondas, freno a las aceras bici, etc. 

b) El apartado 9, άPlan de Itinerarios Peatonalesέ, tiene un título inconveniente y está 

manifiestamente incompleto. Los itinerarios peatonales son un asunto relevante, pero no el 

tema general. Debería hablarse de peatonalidad y no tanto de itinerarios peatonales, que no es 

sino uno de los aspectos de la peatonalidad. No debe confundirse el todo con la parte. 

Además, el epígrafe dedicado a la peatonalidad debería tener como primer ítem, con enorme 

relevancia y desarrollo, la ampliación del espacio peatonal en la sección de la calle. Porque la 

mejora de la peatonalidad no llegará mediante las peatonalizaciones sino mediante la 

ampliación y mejora sistemática de las aceras de la ciudad. 

c) 9ƭ ŀǇŀǊǘŀŘƻ оΣ άtƭŀƴ ŘŜ ŎƛŎƭŀōƛƭƛŘŀŘ ǳǊōŀƴŀέΣ está suficientemente desarrollado, aunque 

debería incorporar mayor detalle, y tiene la gravedad de incorporar un troyano en sus 

contenidos.  

c-1.- Andando Burgos venimos denunciando el grave problema de la excesiva presencia de 

aceras bici en la ciudad, que no ha sido frenado sino al contrario. Debería ir solucionándose, 

pero para ello debe haber una prescripción nítida: no más aceras bici. Aparece el problema en 

ƭŀ ǘŀōƭŀ ŘŜ ά5ƛǎŜƷƻ ŘŜƭ ǘǊŀȊŀŘƻ ŘŜ ƭŀ ǾƝŀ ŎƛŎƭƛǎǘŀ ƛƴŀŘŜŎǳŀŘƻέ όǇp. 96-98) en términos de 

diagnóstico, pero se hace precisa una determinación clara sobre esto.  

c-2.- Las referencias al estacionamiento de bicicletas son ambiguas: los aparcabicis deberían 

estar en las aceras solo como excepción. La realidad actual muestra que es la regla en vez de la 

excepción, pero el PMUS no lo señala como problema y es ambiguo en sus soluciones. 

c-3.- Los VMP están muy poco estudiados en el PMUS y por ello nada se dice en términos de 

previsiones y determinaciones. Haría falta dedicarles mayor esfuerzo, cosa que no se ha hecho. 

Precisamente uno de los pocos cambios que han sido encajados en este documento de PMUS 

respecto del de 2018 es precisamente el de introducir a los VMP en el epígrafe de ciclabilidad, 

lo cual es de todo punto inadmisible. No solo porque los VMP nada tienen que ver con los ciclos 

y la ciclabilidad sino porque además se pone a estos vehículos eléctricos al mismo nivel que la 

movilidad activa representada por los ciclos. Si se quiere hablar de los VMP en el PMUS, debería 

crearse un apartado específico que debería estar incluido quizás como un 11.6, siguiendo el 

orden presentado.  

d) En el apartado 7, άPlan de estacionamientoέ, tenemos las siguientes objeciones: 1ª/ No se 

plantea la posibilidad de reducir el número de plazas en superficie en alguna calle de la ciudad, 
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ni siquiera relegando esta posibilidad a otro posible estudio a medio plazo una vez hayan 

entrado otras medidas en funcionamiento; 2ª/ Aunque se mencionan varias cosas para incluir 

en el futuro pliego de contratación de la ORA (ampliación de zonas, nuevas Zonas de Alta 

Ocupación, revisión de tarifas al alza, introducción de modernidades tecnológicas para el conteo 

de plazas libres, tarificación variable en función de etiqueta DGT, control duración 

estacionamiento y recorte de los tiempos máximos en Zonas de Alta Rotación, creación de 

reservas/tarifas específicas para residentes) no se plantea incluir en el pliego condiciones para 

la posibilidad de recuperar alguna de las plazas en caso de verse conveniente dedicarlas a otros 

modos o de recuperar espacio público para mejorar la calidad del mismo; 3ª/ Se menciona la 

posibilidad de reservar plazas en aparcamientos públicos subterráneos para motos, pero no para 

bicis; 4ª/Aunque en el planteamiento inicial de objetivos y medidas se menciona la eliminación 

de motos en las aceras, se echa en falta que se plantee de forma expresa la posibilidad de ocupar 

aparcamiento actualmente dedicado a coches para este tipo de vehículos, y tampoco se plantea 

para bicicletas; 5ª/ Aunque se menciona la concienciación y educación ciudadana en el apartado 

inicial de medidas para reducir el aparcamiento indebido, no aparece en ninguno de los puntos 

tratados posteriormente, y 6ª/ La intensificación del control de la indisciplina de los conductores 

de vehículos podría aparecer con más fuerza como forma de presión para reducir el abuso y la 

ocupación indiscriminada de espacio público 

e) El apartado 2, άInfraestructura básica y urbanísticaέ, es importante y conveniente, está bien 

desarrollado y recomienda la modificación del PGOU en diversos aspectos, tales como la 

anchura mínima pavimentada para la circulación de peatones en los viales para nuevos 

desarrollos y la anchura máxima para el viario, entre otros. O, también, la propuesta de realizar 

ǳƴ άtƭŀƴ 9ǎǇŜŎƛŀƭ ǇŀǊŀ ƭŀ aŜƧƻǊŀ ŘŜ ƭŀ ǇŜǊƳŜŀōƛƭƛŘŀŘέΣ ŀǎƝ ŎƻƳƻ ŜǎǘǳŘƛƻǎ ǎƻōǊŜ ƭŀ ŎŀƳƛƴŀōƛƭƛŘŀŘ 

presente en los barrios de la ciudad. Por último, cabe señalar que el subapartado de criterios de 

intervención urbanística para minimizar las posibilidades de estacionamiento ilegal está 

bastante bien, pero debe ser más desarrollado e incluido en el apartado de calmado de tráfico. 

f) 9ƴ Ŝƭ ŀǇŀǊǘŀŘƻ уΣ άtƭŀƴ ŘŜ ŦƻƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŎƻƭŜŎǘƛǾƻ ȅ ǊŜǇŀǊǘƻ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭέΣ ǎŜ Ƙŀƴ 

introducido cambios respecto del documento de PMUS respecto de 2018, puesto que era un 

asunto obligado de actualización. Se ha aprovechado para perfeccionar lo dispuesto en esta 

temática, pero hay un asunto que no está mencionado y que también es de actualidad: la 

necesidad de mejorar las condiciones de circulación de los autobuses a 30 km/h. Este es un 

problema técnico grave, porque la disminución de la velocidad máxima en numerosas calles de 

la ciudad origina problemas técnicos: los autobuses no están preparados para circular a treinta, 

entre otras razones porque a esa velocidad el punto de cambio de la caja de cambios está entre 

la tercera y la cuarta y cuesta mucho mantener la velocidad, y porque el filtro antipartículas se 

llena enseguida y requiere revoluciones en torno a las 2000 vueltas para evitar averías. Esto es 

todo un problema de primer nivel que no ha sido previsto y que debe ser expresado en el PMUS 

para prever su solución.  

g) En definitiva, se propone una nueva estructura del PMUS sobre la base de dos criterios de 

planificación: disponer los epígrafes en orden de importancia decreciente y de acuerdo con la 
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pirámide de la nueva cultura de la movilidad. Esta propuesta se basa en aprovechar y reordenar 

los contenidos, renombrando los títulos de los grandes epígrafes, que pasarían a ser ocho, pero 

componiéndose de los subepígrafes ya existentes, del siguiente tenor: 

1.- Pacificación del tráfico y seguridad vial: 

4.1. PC1. Restricciones del tráfico rodado  
4.5. PC5. Regulación de la prohibición de circulación de vehículos pesados en las vías urbanas del 

municipio (entendido como medida de PC1) 
4.6. PC6. Mejora de la señalización en la zona de acceso restringido (entendido como medida de PC1) 
5.2. PCySV2. Limitación de velocidad  
4.7. PC7. Jerarquización del viario 
4.2. PC2. Optimización de la red viaria del Bulevar (entendido como medida de PC7) 
5.1. PCySV1. Implantación de medidas de calmado de tráfico (íntimamente relacionado con PCySv2) 
4.3. PC3. Establecimiento de zona de espera adelantada en cruces  
4.4. PC4. Continuación e intensificación de campañas de control de la indisciplina viaria  
10.1. SV1. Reducción de la inseguridad peatonal en los diferentes cruces de las vías urbanas  
10.2. SV2. Mejora de la seguridad de los ciclistas y usuarios de VMP en los encuentros con otros modos de 

transporte  
10.4. SV4. Señalización para facilitar la circulación en glorietas  
 
Nota general sobre la estructura de los capítulos: (En todo caso, atender a las explicaciones realizadas en cada 

uno de los capítulos en relación con la estructura planteada) 

2.- Favorecimiento de la peatonalidad 

9.1. PIP1. Creación de una red de itinerarios peatonales prioritarios  
9.2. PIP2. Ampliación de zonas de prioridad peatonal  
9.3. PIP3. Control de los viarios de coexistencia peatonal con otros modos  
9.4. PIP4. Reducción de la presión del vehículo motorizado en las calles de estar y de pasar  
9.5. PIP5. Reducción de conflictos de uso del espacio público en calles peatonales  
9.6. PIP6. Señalización de itinerarios peatonales  
9.7. PIP7. Fomento de la movilidad a pie en los colegios (podría incluirse en 6.1 PCESC1) 
9.8. PIP8. Fomento de programas de calidad del espacio peatonal y de la movilidad sostenible para otros 

grupos objetivo (podría incluirse en 6.1 PCESC1) 
9.9. PIP9. Fomento de la movilidad urbana vertical  

3.- Favorecimiento de la ciclabilidad  

3.1. PCU1. Ampliación y conexión de las vías ciclista (incluir el freno a las aceras-bici) 
3.2. PCU2. Implantación de ciclocalles y ciclocarriles  
3.3. PCU3. Conservación y mantenimiento periódico del estado de las vías ciclistas  
3.4. PCU4. Aumento de los espacios destinados al aparcamiento de bicicletas y VMP en origen y destino.  
3.5. PCU5. Reducción de los robos de bicicletas  
3.6. PCU6. Fomento del sistema público de préstamo de bicicletas  
3.7. PCU7. Fomento de la logística urbana en bicicleta  
3.8. PCU8. Fomento de la movilidad sostenible en bicicleta y VMP para distintos motivos de desplazamiento 

(podría incluirse en 6.1 PCESC1)  
3.9. PCU9. Fomento de la intermodalidad de la bicicleta, VMP y el transporte público  
3.10. PCU10. Ampliación del parque municipal de bicicletas y VMP de uso interno  
6.2. PCESC2. Fomento de la movilidad ciclista: concienciación y sensibilización  

4.- Fomento del transporte colectivo y reparto intermodal  

8.0. PFTP0. (Deseable): Propuesta de reordenación de la red de transporte público. 
8.2. PFTP2. Implementación de criterios de diseño que contribuya a mejorar la velocidad comercial 
8.1. PFTP1. Ampliación de la red de carriles reservados al transporte público 
8.3. PFTP3. Prioridad semafórica  
8.4. PFTP4. Agilización de los sistemas de pago  
8.5. PFTP5. Incremento de los canales para la recarga de las tarjetas de transporte  
8.6. PFTP6. Coordinación horaria de los autobuses urbanos con los servicios ferroviarios (8.6 y 8.7 debieran 

plantearse juntas dentro del epígrafe de 8.11, en su plan de acciones) 
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8.7. PFTP7. Tarifa especial de taxi aeropuerto-centro urbano  
8.11. PFTP11. Mejora de la intermodalidad del transporte público  
8.8. PFTP8. Mejora del sistema de información del servicio de transporte urbano  
8.9. PFTP9. Mejora de la accesibilidad de paradas y estaciones de transporte público (8.9 y 8.12 habrían de 

plantearse juntas). 
8.12. PFTP12. Implementación de sistemas de asistencia para mejorar la accesibilidad al sistema de transporte 

urbano a personas con movilidad reducida o discapacitadas  
8.10. PFTP10. Obtención y mantenimiento de certificación de calidad para la red de transporte urbano  
8.13. PTFP13 Mejora del Acceso en transporte público al HUBU  

5.- Gestión de la movilidad  

1.1. GM1. Organización de las competencias en materia de movilidad 
1.2. GM2. Potenciación de la oficina municipal de gestión de la movilidad  
1.3. GM3. Implantación de una ordenanza de movilidad  
1.4. GM4. Implantación de una ordenanza de ocupación de la vía pública  
1.5. GM5. Realización y seguimiento de planes de movilidad en grandes centros atractores  
1.6. GM6. Impulsar la colaboración público-privada en el desarrollo de instrumentos para la gestión de la 

movilidad sostenible  
1.7. GM7. Fomento del Carpool. Vehículo de alta ocupación (más apropiado dentro de GM5) 
1.8. GM8. Fomento del Carsharing. Coche compartido (más apropiado dentro de GM5) 
1.9. GM9. Regulación de la movilidad generada por los eventos  
1.10. GM10. Articulación de la ciudad en diferentes redes nacionales y europeas en pro de la movilidad 

sostenible  
(Las medidas GM11, GM12, GM13 y GM14 podrían fusionarse bajo el ep²grafe ñOptimizaci·n de la Distribuci·n 

Urbana de Mercancías) 
1.11. GM11. Adecuación de la oferta de zonas de carga y descarga a la demanda  
1.12. GM12. Reducción de emisiones en la distribución urbana de mercancías  
1.13. GM13. Incentivación de la distribución urbana de mercancías nocturna  
1.14. GM14. Implantación de instrumentos tecnológicos que permitan la detección de la ilegalidad y el control 

de la máxima duración de estacionamiento en las zonas de carga y descarga  
 
11.0. PPVCA  Plan de potenciación de los vehículos con combustibles alternativos. Motivación y Estado del Arte 
11.1. PPVCA1. Definición de un marco estratégico de fomento de vehículos menos contaminantes  
11.2. PPVCA2. Instalación de infraestructura de recarga de vehículos eléctricos  
11.3. PPVCA3. Introducción de criterios medioambientales en la política de compra municipal de vehículos de 

transporte  
6.1. PCESC1. Realización de las campañas de fomento de la movilidad sostenible y segura 
11.4. PPVCA4. Realización de cursos de formación en conducción eficiente y segura  
11.5. PPVCA5. Renovación de la flota del taxi  

6.- Gestión del estacionamiento  

7.1. PE1. Estudio de ampliación de la zona de estacionamiento regulado  
7.2. PE2. Tarifas variables en la zona de estacionamiento regulado  
7.3. PE3. Revisión y coordinación de tarifas del estacionamiento regulado y aparcamientos públicos  
7.4. PE4. Implantación de medidas para el control de la máxima duración de estacionamiento en la zona 

regulada  
7.5. PE5. Redefinición de usuarios y actualización de la Ordenanza de Estacionamiento Regulado  
7.6. PE6. Plan de Aparcamientos para residentes  
7.7. PE7. Medidas para promover el uso del aparcamiento de disuasión Las Torres  
7.8. PE8. Adecuación y señalización de las zonas de aparcamiento en polígonos industriales  
7.9. PE9. Ampliación de las VAP  
7.10. PE10. Continuación e intensificación de medidas para el control de la indisciplina de estacionamiento  
7.11. PE11. Regulación de la prohibición de aparcamiento de vehículos pesados en las vías urbanas del 

municipio  
7.12. PE12. Implantación de reservas de motos con tarifas reducidas en aparcamientos públicos o de carácter 

mixto  

7.- Gestión de la infraestructura básica y urbanística 

2.1. IBU1. Regulación de la movilidad en nuevos desarrollos urbanísticos  
2.2. IBU2. Definición de dotaciones de aparcamiento en el Plan General de Ordenación Urbana  
2.3. IBU3. Garantizar la permeabilidad y la cohesión urbana en el municipio  



 ALEGACIONES de ANDANDO BURGOS, a 17 de diciembre de 2021, a la Revisión del 
Plan de Movilidad Urbana Sostenible del municipio de Burgos de septiembre de 
2021, con aprobación inicial de 07 de octubre de 2021 y publicación formal en el 
Boletín Oficial de la Provincia nº 209 de 03 de noviembre de 2021. 

P á g i n a 11 | 52 

 

2.4. IBU4. Implementación del plan de accesibilidad para todos en el municipio  
2.5. IBU5. Definición de criterios de intervención urbanística relacionadas con el estacionamiento 
2.6. IBU6. Adecuación de zonas baldías en los barrios según uso del suelo proyectado en el PGOU  

8.- Fijación de zona de bajas emisiones  

 

ALEGACIONES ESPECÍFICAS 

ALEGACIÓN ESPECÍFICA PRIMERA. Sobre el capítulo introductorio 

El capítulo cero es a todas luces insuficiente, dado que el Ayuntamiento no ha proporcionado 

toda la información previa, tal como hemos expuesto en la observación tercera de este 

documento de alegaciones. El capítulo introductorio debería plasmar adecuadamente los 

objetivos del plan. Tan solo se ofrece una página (pág. 13) para abordar esta cuestión, 

claramente determinante de las medidas expuestas en las sucesivas páginas del documento. Los 

objetivos generales y específicos deberían ser relacionados, además, con los problemas y retos 

identificados en el análisis-diagnóstico.  

El nuevo modelo de movilidad pretendido ha de tener su soporte fundamental en el objetivo del 

calmado o moderación del tráfico. Esto es: menos volumen de coches circulando y a menor 

velocidad. Pero en ningún momento se menciona expresamente cuál es la situación actual, cuál 

es el modelo de partida y, en definitiva, cuál es la distribución modal actual a partir de la cual 

sea pertinente el cambio de movilidad. Se presupone la existencia de un prediagnóstico y un 

diagnóstico en los cuales se ofrecen datos relativos a este escenario de partida. Y, en 

consecuencia, datos que condicionan que el equipo redactor se refiera a un necesario y 

progresivo cambio de modelo.  

Eǎ ǇǊŜŎƛǎƻ ǊŜƻǊƛŜƴǘŀǊΣ ŀƭ ƳŜƴƻǎΣ ƭŀǎ Řƻǎ ǇǊƛƳŜǊŀǎ ŘƛǊŜŎǘǊƛŎŜǎ ŘŜƭ άƴǳŜǾƻ ƳƻŘŜƭƻέ ǉǳŜ ǎŜ Ŏƛǘŀ Ŝƴ 

el escueto y generalista párrafo explicaǘƛǾƻ ŘŜ άƻōƧŜǘƛǾƻ ŘŜƭ ta¦{έΦ !ǎƝΣ ȅ Ŏƻƴ Ŝƭ Ŧƛƴ ŘŜ ŘƻǘŀǊ ŘŜ 

mayor importancia a dos piezas fundamentales de la movilidad sostenible, entendemos que: 

- άUn nuevo tratamiento al espacio público en el que el peatón sea el protagonistaέ Ƙa de 

ser sustituido por άUn nuevo tratamiento del espacio público orientado hacia una mejor 

peatonalidad y a la creación de condiciones más apropiadas para dar prioridad al uso 

peatonalέ. 

- άEl redescubrimiento de la bicicleta como modo de transporte urbanoέ Ƙa de ser 

sustituido por ά[ŀ ǇƻǘŜƴŎƛŀŎƛón de la ciclabilidad en el conjunto de la ciudad como 

fórmula para incorporar la bicicleta en tanto modo de transporte urbano de uso 

ŎƻǘƛŘƛŀƴƻέΦ 

ALEGACIÓN ESPECÍFICA SEGUNDA. Sobre el capítulo 1, Gestión de la Movilidad 

Sin duda, es un capítulo necesario y bien intencionado. Sin embargo, se aprecia que varios de 

sus aparatados no deberían estar incorporados en dicho capítulo o debieran ser reagrupados.  
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Por ejemplo, el apartado 1.7 y 1.8 tienen más que ver con medidas concretas y complementarias 

ŘŜ ŀŎǘǳŀŎƛƻƴŜǎ Ŝƴ ƎǊŀƴŘŜǎ ŎŜƴǘǊƻǎ ŀǘǊŀŎǘƻǊŜǎ όŀǇŀǊǘŀŘƻ мΦрύΣ ǉǳŜ ŎƻƳƻ άƛŘŜŀ ŦǳŜǊȊŀέ ŘŜ ƭŀ 

gestión global de la movilidad.  

Por otro lado, los apartados 1.11, 1.12, 1.13 y 1.14 podrían reagruparse en un capítulo que 

ǇǳŘƛŜǊŀ ŘŜƴƻƳƛƴŀǊǎŜ άhǇǘƛƳƛȊŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ 5Φ¦ΦaέΦ En todo caso, cuestionamos que la medida 

Daмм Ƙŀȅŀ ŘŜ ŘŜƴƻƳƛƴŀǊǎŜ ά!ŘŜŎǳŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ƻŦŜǊǘŀ ŘŜ Ȋƻƴŀǎ ŘŜ ŎŀǊƎŀ ȅ ŘŜǎŎŀǊƎŀ ŀ ƭŀ 

ŘŜƳŀƴŘŀέ, toda vez que el objetivo hubiera de ser optimizar o repensar la demanda para 

reajustar la oferta. Si ajustamos la oferta a la demanda, ante una coyuntura económica 

sobrevenida o cambio de tendencia social hacia el consumo de determinados productos, 

podríamos quedarnos con una sobredimensión indeseable de la oferta. En definitiva, el criterio 

de la gestión de la demanda debe prevalecer sobre el criterio de la gestión de la oferta. 

Respecto a la medida GM13, se pone en duda si es pertinente que se incentive el reparto 

nocturno de mercancía. En principio, esto solo favorece a determinados centros de distribución 

que son los que operan de esta forma y cuentan con vehículos adaptados a esta franja de la 

jornada. Además, no deja de incentivarse con ello, la circulación de vehículos voluminosos por 

viales en los que no es pertinente, así como un volumen determinado de actividad circulatoria 

durante la noche, espacio temporal indicado para un necesario descanso y minimización del 

ruido general de la ciudad. En un hipotético capítulo de optimización como el que se sugiere, 

este apartado podría estar incorporado a efectos de una regulación apropiada pero no como 

medida a incentivar. 

Alegamos a continuación sobre cada una de las medidas propuestas en el capítulo 1: 

ü GM1 Organización de las competencias en materia de movilidad 

Felicitamos la idea apuntada en GM1 hacia la organización de las competencias en materia de 

movilidad y la creación de la Concejalía de Movilidad mejor dotada de recursos y que aglutine 

competencias. En cambio, cuestionamos que la valoración económica sea la más adecuada para 

la consecución de tal empresa. 

ü GM2 Potenciación de la oficina municipal de gestión de la movilidad 

Respecto a la medida GM2 sugerimos la recuperación del Observatorio de Movilidad, aspecto a 

ser incluido en el apartado de Plan de Acciones, en su subapartado 1.2.2.1. Y, en todo caso, tanto 

el observatorio como el Foro de Movilidad aludido en dicho subapartado, han de estar 

relacionados, ciñéndonos a la realidad, con el Consejo Sectorial de Movilidad, no citado en este 

importante capítulo, pero ya en funcionamiento. 

9ǎǘŜ ƳƛǎƳƻ ǎǳōŀǇŀǊǘŀŘƻ мΦнΦнΦм ƛƴŎƭǳȅŜΣ Ŝƴ ǎǳ Ǉǳƴǘƻ ŦƛƴŀƭΣ ά[ŀ ŜƭŀōƻǊŀŎƛƽƴ ŘŜ ƛƴŘƛŎŀŘƻǊŜǎ ŘŜ 

ŜǾŀƭǳŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ta¦{ Ŝƴ ōŀǎŜ ŀ ǊŜŀƭƛȊŀŎƛƽƴ ŘŜ ƴǳŜǾƻǎ ŀŦƻǊƻǎ ȅ ŜƴŎǳŜǎǘŀǎ ǇŜǊƛƽŘƛŎŀǎέΦ {ƛƴ 

embargo, reiteramos la necesidad de que sea el propio PMUS quien determine, en el documento 

objeto de alegaciones, cuáles son los indicadores a evaluar para cada una de las medidas. Por 

tanto, el último punto debería reescribirse en los siguientes términos:  
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- ά[ŀ ƻŦƛŎƛƴŀ ŘŜ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ ǊŜƎƛǎǘǊŀǊł ƭŀ ŜǾŀƭǳación de indicadores propuestos por el PMUS, 

evaluados de forma sistemática y periódica en el Consejo Sectorial de Movilidad, 

incluyéndose aquellos que estén sometidos a una valoración mediante encuestas o 

aforos, así como aquellos cuya evaluación estén sujetos a otros parámetros de 

seguimientoέΦ 

Es posible la evaluación de indicadores que no atiendan necesariamente a aforos o encuestas. 

Por ejemplo, en números absolutos o relativos, el espacio público recuperado para el uso 

peatonal, el estacionamiento recuperado para aparcamiento de bicicletas, los pasos de 

peatones de nueva creación, los elementos incorporados para el templado de tráfico, etc.  

ü GM3 Implantación de una ordenanza de movilidad 

La incorporación de la medida GM3 carece de sentido toda vez se cita expresamente que ya se 

ha aprobado definitivamente. Su incorporación parece que tiene más que ver con la propuesta 

inicial del documento de dos años atrás, que con la actualidad. En cualquier caso, la exposición 

redactada para la acción propuesta (subapartado 1.3.2) presenta cierta ambigüedad y equívoco. 

Recomendamos su reconstrucción de modo que quede clara cuál es la acción concreta 

planteada. 

ü GM4 Implantación de una ordenanza de ocupación de la vía pública 

La medida GM4 es necesaria. En la explicación de la situación actual se relaciona una serie de 

normativas y ordenanzas fiscales reguladoras de la ocupación de la vía pública, aunque se echa 

en falta la relacionada con la regulación de terrazas (año 2010) que, una vez incluida (como 

proponemos), debiera incorporar una referencia a la situación en la que se encuentra el 

proyecto de nueva ordenanza de 2019. 

Respecto al plan de acciones propuesto para esta medida GM4, consideramos positivo el 

subapartado 1.4.2.1 άNueva ordenanzaέ, si bien debe referirse tanto a la disposición de 

elementos de carácter privado como institucionales. 

En cuanto a los ejemplos citados en el subapartado siguiente (1.4.2.2), parecen estar orientados 

a ocupación de la vía pública de forma muy específica. Esto es, por las terrazas. Por tanto, 

aunque los parámetros geométricos indicados sean razonables, estos pudieran verse más 

restringidos por la nueva ordenanza de terrazas que, a corto plazo, pudiera estar vigente y que, 

como indicábamos ha de ser aludida al comienzo, en la descripción de la situación actual. Y dado 

que estos ejemplos se entienden como muy específicos, debería aparecer algún ejemplo que 

oriente de forma más aproximada la casuística general del objeto de esta nueva norma que se 

propone. 

ü GM5 Realización y seguimiento de planes de movilidad en grandes centros atractores 

En la medida GM5 se ofrece, de forma tabulada, datos relativos al reparto modal de los 

ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜǎ ŎŜƴǘǊƻǎ ŀǘǊŀŎǘƻǊŜǎ ŘŜ ƭŀ ŎƛǳŘŀŘΦ bƻ ǎŜ ŎƻƳǇǊŜƴŘŜ Ŝƭ ƳƻŘƻ ōłǎƛŎƻ άƻǘǊƻǎέ ƴƛ 

ŜȄŀŎǘŀƳŜƴǘŜ Ŝƭ ǊŜǇŀǊǘƻ Ŝƴ άǾŜƘƝŎǳƭƻ ǇǊƛǾŀŘƻέΦ !ǳƴǉǳŜ ƛƳǇƭƝŎƛǘŀƳŜƴǘŜ ǎŜ ǇǳŜŘŀ ŜƴǘŜƴŘŜǊ Ŝl 
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άŎƻŎƘŜέ ŎƻƳƻ ǾŜƘƝŎǳƭƻ ǇǊƛǾŀŘƻΣ Ŝƴ ƭŀ ŜȄǇƻǎƛŎƛƽƴ ŘŜ Řŀǘƻǎ no hay diferenciación entre el coche 

que se desplaza a estos centros y aparca durante la jornada laboral y el coche o vehículo similar 

que se desplaza al centro de trabajo, pero sigue moviéndose por la ciudad (ej. furgonetas).  

En lo que respecta al plan de acciones para esta medida se señala que el objetivo de la misma 

es la reducción de la participación del automóvil en los desplazamientos a los principales centros 

atractores del municipio. Este puede ser entonces, un indicador a evaluar: el tanto por ciento de 

automóviles que se reduce en los desplazamientos a los centros atractores. 

En cuanto al subapartado 1.5.2.1 entendemos que no es apropiada su inclusión en este apartado 

pudiendo reubicarse en el apartado de funciones de la oficina de movilidad o en el siguiente 

apartado GM6. 

ü GM6 Impulsar la colaboración público-privada en el desarrollo de instrumentos para la 

gestión de la movilidad sostenible 

De hecho, el apartado GM6 parece orientarse más a la financiación e impulso económico que a 

la gestión propiamente dicha de la movilidad. Para su plan de acciones hacemos dos 

observaciones: la primera, relacionada con la terminología. Sugerimos la sustitución de la última 

ǊŜŦŜǊŜƴŎƛŀ ŘŜƭ ǎǳōŀǇŀǊǘŀŘƻ мΦсΦнΦмΣ άƳƻŘƻǎ ōƭŀƴŘƻǎέΣ ǇƻǊ άƳƻŘƻǎ ŀŎǘƛǾƻǎέΤ Ŝƴ ŎǳŀƭǉǳƛŜǊ ŎŀǎƻΣ 

se entiende fuera de lugar tal referencia si se está hablando de proyectos colaborativos. 

No se entiende cuál es la parte propositiva relacionada con 1.6.2.1 Proyectos colaborativos. Se 

Ƙŀōƭŀ ŘŜ άƭƛŘŜǊŀȊƎƻέ ǇŜǊƻ ƴƻ ǇǊƻǇƻƴŜ ƴƛƴƎǳƴŀ ŀŎŎƛƽƴ ŎƻƴŎǊŜǘŀΦ  

Por su parte, el subapartado 1.6.2.2. parece estar por completo fuera de lugar. Parece más un 

párrafo aislado de la medida GM5. Alegamos la necesidad de su eliminación. 

La colaboración público-privada no debería de ser entendida solo en términos económico-

financieros. También existe la posibilidad de establecer relaciones con empresas consultoras 

expertas en materia de movilidad sostenible para orientar convenientemente la gestión de la 

movilidad.  

Podría estudiarse, incluso, la creación de puestos de asesoramiento en materia de movilidad en 

coordinación con la oficina de movilidad.  

La valoración económica para la medida GM6 es inexistente. 

ü GM7 Fomento del Carpool. Vehículo de alta ocupación 

Las medidas GM7 y GM8 respectivamente, tal y como se ha indicado, no parecen ser medidas a 

incluir en este capítulo de gestión de la movilidad. Respecto a lo indicado sobre cada una de 

ellas en este documento, cabe señalar: 

GM7: Compartimos la idea base del Carpool para incentivar la alta ocupación como medida 

complementaria al conjunto de acciones que minimicen el impacto del uso masivo del automóvil 

en la ciudad. No obstante, creemos que no necesariamente haya de estar vinculada a 
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prestaciones tecnológicas tal y como se indica en la exposición de la situación actual, si son 

entendidas como utilización del coche eléctrico para tal fin.  

En relación con las medidas adicionales indicadas en el subapartado 1.7.2.2. se señala, en su 

primer punto, que las ventajas tarifarias para este sistema se implementen concretamente en 

el aparcamiento de La Evolución Humana; al fin y al cabo, un punto céntrico de la ciudad que 

obligará, según la ZBE pensada a medio plazo, a que los vehículos que accedan tengan unas 

características determinadas. El Carpool estaría asociado, entonces, a esas características. 

Además, al concretar un punto con ventajas tarifarias inducirá circulación vehicular (por 

cualquier motivo y sustancialmente de ocio) en una zona sensible de la ciudad. En su segundo 

punto, la garantía de plaza en los centros de trabajo, refuerza nuestro argumento en la línea de 

que Carpool ha de estar incluido entre posibles medidas concretas de la gestión de la movilidad 

a los centros de trabajo; es decir, como parte del plan de acciones de la medida GM5 pudiendo 

ser más razonable introducir medidas fiscales o tarifarias en este ámbito.  

En la valoración económica no es tenida en cuenta, como concepto, la preparación de la página 

web ni la puesta en servicio de la plataforma de gestión.  

ü GM8 Fomento del carsharing. Coche compartido. 

En relación con esta medida GM8 proponemos la supresión de la última frase del primer párrafo 

ŘŜǎŎǊƛǇǘƛǾƻ ŘŜ ƭŀ ǎƛǘǳŀŎƛƽƴ ŀŎǘǳŀƭΥ ά!ƭ ǎŜǊ ŜƭŞŎǘǊƛŎƻǎ ƴƻ ŎƻƴǘŀƳƛƴŀƴ ȅ ǇǳŜŘŜƴ ŀǇŀǊŎŀǊǎŜ ŘŜ ŦƻǊƳŀ 

ƎǊŀǘǳƛǘŀ Ŝƴ ƭŀǎ Ȋƻƴŀǎ ŘŜ ŜǎǘŀŎƛƻƴŀƳƛŜƴǘƻ ǊŜƎǳƭŀŘƻΣ ƭƻ ǉǳŜ ŀǳƳŜƴǘŀ ŜƴƻǊƳŜƳŜƴǘŜ ǎǳ ŀǘǊŀŎǘƛǾƻέΦ  

Cuestionamos que los coches eléctricos no contaminen. En todo caso, eso sí, dejan de emitir 

determinadas sustancias en forma de gases durante su circulación. Pero el proceso de 

fabricación y el desgaste de algunos de sus elementos durante su uso, es muy contaminante, así 

como la renovación de determinados elementos.  

Por otro lado, la gratuidad es muy cuestionable en tanto en cuanto un coche, con combustible 

fósil o eléctrico, es un coche, ocupa espacio público y es un elemento de inseguridad vial. Su 

impacto en relación con la gestión del espacio público es el mismo o mayor. Además, las zonas 

de estacionamiento regulado están relacionadas con un sistema de gestión y explotación 

asociado a una empresa a la que, también con dinero público, habría que compensar.  

El modelo B2C indicado como más apropiado para la ciudad de Burgos en el apartado de 

Situación actual es también cuestionable. Es un sistema que se entiende como un servicio, que 

requiere una altísima rotación y, por tanto, incremento de la movilidad (gran número de km 

realizados) para que compense su puesta en marcha. Así, inducimos movilidad vehicular. 

Sugerimos que, de mantenerse esta medida en los términos que se expresan, se reconduzca la 

última frase del subapartado 1.8.1. dŜƭ ǎƛƎǳƛŜƴǘŜ ǘŜƴƻǊΥ ά9ƴǘǊŜ ƭƻǎ ƳƻŘŜƭƻǎ ŜȄpuestos, será el 

Ayuntamiento de Burgos quien determine cuál es el óptimo si bien estudiará otros sistemas no 

mencionados expresamente, que ŎƻƴŘǳȊŎŀƴ ŀ ǳƴ ǳǎƻ ǊŀȊƻƴŀōƭŜ ŘŜƭ ǾŜƘƝŎǳƭƻ ŎƻƳǇŀǊǘƛŘƻέΦ  

Insistimos en la idea de que cualquier empresa que opere con este tipo de servicios, ya sea 

mediante automóviles eléctricos, patinetes eléctricos, motos eléctricas, etc. pretende una gran 

rentabilidad del servicio prestado a base de incremento de movilidad. Y esto es, precisamente, 
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lo que hace más compleja la movilidad en la ciudad sin garantizar que la mejore y, posiblemente, 

una mayor presión al espacio público. Por tanto, puede no ser y a menudo no es la forma más 

acertada de gestionar (tal y como indica este capítulo), la movilidad. En consecuencia, se sugiere 

la eliminación del último párrafo del punto 1.8.2.1. 

Cuestionamos igualmente que se haya de modificar la normativa (no hace referencia a qué 

normativa; aunque se entiende que se trata de la ordenanza de movilidad sostenible) y peor aún 

en los términos referenciados de la ley de trato preferencial para el carsharing de Alemania, sin 

evaluar la bondad de la medida en relación al interés general de la movilidad sostenible y 

atendiendo a la realidad socio-económica de nuestro país. 

GM8 finaliza sin valoración económica. 

ü GM9 Regulación de la movilidad generada por los eventos 

Se propone la supresión del último párrafo de la descripción de la situación actual por 

entenderse como una propuesta concreta del plan de acciones. Es un error sistemático de este 

documento la mezcla de aspectos informativos y de diagnóstico con aquellos de propuesta, 

normativos o de determinación. Este es un caso.  

Respecto a su primera propuesta del plan de acciones, alude a la creación de una nueva 

normativa concreta para la gestión de estos eventos. Sin embargo, es la ordenanza de movilidad 

sostenible, recientemente aprobada, la que debería incorporar o, al menos aludir, a la necesidad 

de la gestión de la movilidad a eventos. Como se decía en párrafos anteriores, esto ocurre por 

haberse dado un desfase o descoordinación temporal entre la formación de la ordenanza y el 

PMUS.  

Esta medida, que se entiende como necesaria, contempla la realización de planes de movilidad 

específicos vinculados al evento concreto y orientados fundamentalmente a las personas que 

disfrutarán o participarán en ellos. Pero debería contemplar, además, las afecciones a la 

movilidad peatonal, ciclista o al transporte público generadas por dichos eventos en 

desplazamientos generales en la ciudad tratando de forma especial, por ejemplo, la necesaria 

permeabilidad que ha de darse en eventos tipo carreras o marchas populares donde es posible 

establecer puntos de cruce seguros. De algún modo, se ha de evitar el efecto barrera que 

ocasionan algunos eventos tanto física como temporalmente y que, con una mínima actuación 

de organización, pudiera ser solventado. 

No se establece valoración económica y se entiende como una medida programada a largo 

plazo. Es evidente que los eventos se dan de forma frecuente a lo largo de todo el año (por tanto, 

también sus afecciones) y, por tanto, se debe reducir el plazo.  

ü GM10 Articulación de la ciudad en diferentes redes nacionales y europeas en pro de la 

movilidad sostenible.  

Cuestionamos que la Red Española de Ciudades Inteligentes tenga una vinculación directa y 

comprobada con la mejor gestión de la movilidad. Es cuestionable igualmente la última frase 
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ŜȄǇƭƛŎŀǘƛǾŀ ŘŜƭ ƻōƧŜǘƛǾƻ ŘŜ Ŝǎǘŀ ǊŜŘΣ άόΧύ ŎƻƴǎƛƎǳƛŜƴŘƻ ŘŜ ŜǎǘŜ ƳƻŘƻ ŀǘǊŀŜǊ ƭŀ ŀŎǘƛǾƛŘŀŘ 

ŜŎƻƴƽƳƛŎŀ ȅ ƎŜƴŜǊŀƴŘƻ ǇǊƻƎǊŜǎƻέΦ Aunque esta red está incluida de forma informativa, no 

debiera incluirse en la redacción final al no guardar, según lo explicado, vinculación directa con 

la movilidad. 

Por otro lado, no queda claro cuál es el plan de acciones concreto, pero entendemos necesario 

que se introduzca el impulso y respaldo de la Semana europea de la Movilidad como una de las 

acciones básicas en esta medida.  

Aplaudimos que se incluya la Red de Ciudades que caminan. Aunque también ha de quedar claro 

como acción útil y de aplicación a corto plazo.  

Además, sería oportuno estudiar la inclusión de redes relacionadas por ejemplo con Economía 

Circular cuyo impacto sobre la movilidad en general y, de mercancías en particular, puede ser 

positivo. Aspecto, este último, que podría incorporarse igualmente en un hipotético apartado 

de optimización de la distribución urbana de mercancías.  

Esta medida tampoco contempla valoración económica específica. 

ü GM11 Adecuación de la oferta de zonas de carga y descarga a la demanda 

No estamos de acuerdo con una de las expresiones indicadas en la descripción de la situación 

actual. Proponemos el cambio del primer párrafo de la siguiente forma: ά[ŀ ŘƛǎǘǊƛōǳŎƛƽƴ ŘŜ 

mercancías y las operaciones de carga y descarga de las mismas tienen una gran incidencia en 

la movilidad urbana, afectando a la circulación del resto de vehículos motorizados (turismos, 

autobǳǎŜǎΣ ŜǘŎΦύ ȅ ŀ ƭŀ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ ǇŜŀǘƻƴŀƭ ȅ ŎƛŎƭƛǎǘŀέΦ Porque no se afecta a la movilidad peatonal 

y ciclista de forma indirecta, sino, directa. 

Por otro lado, tal y como se plantea en el plan de acciones, parece obviarse la actividad de 

reparto en el centro histórico, donde no existen plazas reservadas como tal. En consecuencia, 

no se trata convenientemente esta situación en esta zona tan sensible de la ciudad pero que 

asume un porcentaje muy elevado e intenso de esta actividad. Sin embargo, en la descripción 

de la situación actual sí se alude al Título III, capítulo 3 de la ordenanza de movilidad sostenible, 

relativo al control de acceso y carga y descarga en calles peatonales. Pero el PMUS no plantea 

una acción dirigida a optimizar el reparto en estas zonas en esta medida. 

En cuanto a la acción específica 1.11.2.1 Estudio de plazas, proponemos la incorporación de una 

ǵƭǘƛƳŀ ŦǊŀǎŜ ŀƭ ŦƛƴŀƭƛȊŀǊ ƭŀ ŜȄǇƻǎƛŎƛƽƴΦ 5Ŝ Ŝǎǘŀ ŦƻǊƳŀΣ ŀƭ Ŧƛƴŀƭ ƘŀōǊƝŀ ǉǳŜ ŀƷŀŘƛǊΥ ά9ƴ ƴƛƴƎǵƴ ŎŀǎƻΣ 

se admitirán solicitudes de reserva de espacƛƻ Ƨǳƴǘƻ ŀ ƭŀǎ ƛƴƳŜŘƛŀŎƛƻƴŜǎ ŘŜ ŎǊǳŎŜǎ ǇŜŀǘƻƴŀƭŜǎέΦ  

Creemos que, en general, esta medida debe reenfocarse abordando incluso, una mejor 

coordinación entre proveedores y clientes finales, siendo pertinente, por ejemplo, la realización 

de talleres de formación y lanzamiento de campañas específicas orientadas a todos los 

profesionales que intervienen en la cadena de suministro teniendo muy en cuenta la voz de los 

profesionales repartidores.  

ü GM12 Reducción de emisiones en la distribución urbana de mercancías 
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En el subapartado 1.12.2.2. Última milla, se propone la creación de una plataforma logística de 

proximidad. Pero no sugiere ningún emplazamiento en la ciudad. Tener en cuenta alguno 

llevaría a reconducir la valoración económica de la medida contemplando, por ejemplo, el 

acondicionamiento de los lugares más apropiados (por ejemplo, aparcamientos subterráneos 

de concesión). 

ü GM13 Incentivación de la distribución urbana de mercancías nocturna 

Además del comentario inicial sobre este aspecto, consideramos que en el plan de acciones se 

haga referencia al Mapa Estratégico de Ruidos en el último párrafo del subapartado 1.13.2. y a 

las determinaciones que prevea el Plan de Acción en materia de Contaminación Acústica 

revisado. 

ü GM14 Implantación de instrumentos tecnológicos que permitan la detección de ilegalidad y 

el control de máxima duración de estacionamiento en las zonas de carga y descarga 

En cuanto al plan de acciones planteado, se propone la supresión del primer párrafo justificativo 

(que podría incluirse al final del subapartado anterior 1.14.1) y, en todo caso, modificar la 

referencia a la velocidad tal y como está expresada. Un plan que pretende que haya menos 

vehículos circulando y a menor velocidad, no debe señalar que una actividad concreta, aunque 

sea indisciplina, disminuye la velocidad de circulación. La frase debiera reconstruirse de la 

ǎƛƎǳƛŜƴǘŜ ŦƻǊƳŀΥ ά[a indisciplina vehicular y el uso irregular realizado por parte de usuarios 

particulares en las plazas de estacionamiento de carga y descarga y su entorno, genera tráfico 

ŘŜ ŀƎƛǘŀŎƛƽƴ ȅ ŘƛǎƳƛƴǳŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǎŜƎǳǊƛŘŀŘ ǾƛŀƭέΦ  

El título de esta medida también debe contemplar el control sobre la velocidad de los vehículos 

que realizan reparto especialmente en calles y zonas peatonales. De modo que, en el plan de 

acciones, se debe incluir, por ejemplo, en las medidas complementarias (1.14.2.2), la 

incorporación de sistemas de control de velocidad.  

Respecto a este mismo punto propositivo 1.14.2.2 es inaceptable la sugerencia realizada para 

creación de espacios adicionales en acera. Debe eliminarse tal alusión, quedando en todo caso, 

ŀǎƝΥ ά/ǊŜŀŎƛƽƴ ŘŜ ŜǎǇŀŎƛƻǎ ŀŘƛŎƛƻƴŀƭŜǎ Ŝƴ ŎŀƭȊŀŘŀ ǇŀǊŀ ŦŀŎƛƭƛǘŀǊ ƭŀǎ ǘŀǊŜŀǎ ŘŜ ŎŀǊƎŀ ȅ ŘŜǎŎŀǊƎŀέΦ 

Aspecto que, en cualquier caso, está fuera de lugar y es más apropiado en el plan de acciones 

de la medida GM11.  

ALEGACIÓN ESPECÍFICA TERCERA. Sobre el capítulo 2, Infraestructura básica y 

urbanística 

Estamos ante un capítulo que tiene mucha importancia pero que se resuelve con criterios laxos 

y recomendaciones. 

ü IBU1 Regulación de la movilidad en nuevos desarrollos urbanísticos 

Tiene razón el texto del PMUS cuando expresa que las determinaciones del PGOU respecto a la 

movilidad άƴƻ ǊŜŦƭŜƧŀƴ ŘŜ ŦƻǊƳŀ ŎƭŀǊŀ ƭŀ ƛƳǇƻǊǘŀƴŎƛŀ ǉǳŜ ǎŜ ŘŜōŜ ŘŀǊ ŀ ƭŀ ŜǎǘǊǳŎǘǳǊŀ ŘŜ ƭŀ 
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ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ Ŝƴ ƭƻǎ ƴǳŜǾƻǎ ŘŜǎŀǊǊƻƭƭƻǎέΦ 9ƴǘǊŜ ƭŀǎ ŀŎŎƛƻƴŜǎ ŘŜƭ ta¦{ ǇŀǊŀ ŎƻǊǊŜƎƛǊ ŜǎǘƻΣ ǇƭŀƴǘŜŀ 

muy adecuadamente estudios de movilidad sostenible, inmediatamente redenominados planes 

de transporte de detalle para cada planeamiento, pero no establece para ellos ningún perfil 

técnico, por lo cual se queda en mero nominalismo. Es muy importante establecer la 

obligatoriedad de hacer estudios de generación de movilidad por parte de los nuevos desarrollos 

urbanísticos que concluyan con determinaciones acerca del mejor diseño urbano y del refuerzo 

de infraestructuras. Por lo tanto, este apartado necesita muchísimo más desarrollo. 

tƻǎǘŜǊƛƻǊƳŜƴǘŜΣ Ŝƭ ta¦{ ŘƛŀƎƴƻǎǘƛŎŀ ŀŎŜǊǘŀŘŀƳŜƴǘŜ ǉǳŜ ƭŀ άmedida de 1,80 metros libres de 

obstáculos como ancho mínimo en los viales para nuevos desarrollos se queda cortoέΦ tŜǊƻ Ƨǳǎǘƻ 

después se limita a recomendar su ampliación a 2,5 - 3 metros de acera libre de obstáculos y 

otras recomendaciones más, todas ellas muy acertadas. Pero no se atreve a una determinación 

más rotunda: prescribir que se modifique el PGOU en este sentido. El texto está pensado en 

términos psicológicos como algo que la asesoría técnica del plan escribe para el Ayuntamiento, 

pero este PMUS ya no es un texto de una asesoría sino un documento propio del Ayuntamiento, 

que no puede recomendarse a sí mismo nada, sino comprometerse a los cambios que se estimen 

necesarios. 

ü IBU2.Definición de dotaciones de aparcamiento en el Plan General de Ordenación Urbana 

Estamos conformes con la revisión cada 5 años de las dotaciones mínimas establecidas en el 

PGOU conforme a la evolución del parque de vehículos. Y también con que el PGOU contemple 

una dotación de aparcamientos para bicicletas en todos los aparcamientos públicos 

subterráneos de propiedad municipal, si bien aquí ni siquiera se habla de recomendación sino 

ŘŜ ǳƴ άǎŜ ǇǊƻǇƻƴŜέ όŘŜƳŀǎƛŀŘƻ Ƙŀōƛǘǳŀƭ Ŝƴ ŜǎǘŜ ta¦{ύΦΦΦ ǇŜǊƻ Ŝƭ !ȅǳƴǘŀƳiento no debe 

proponerse a sí mismo, sino que debe comprometerse. 

ü IBU3.Garantizar la permeabilidad y la cohesión urbana en el municipio 

Andando Burgos considera excesiva la implementación de una batería de medidas presentadas 

como imprescindibles de cara a la eliminación del efecto barrera de los ríos y los páramos. Los 

túneles son todos innecesarios, carísimos e inductores de movilidad motorizada. Estamos de 

acuerdo con la conveniencia de futuras nuevas pasarelas para peatones y ciclistas e incluso al 

ensanchamiento de alguna existente, pero todo se deriva a un plan especial futuro.  

Hay una mención totalmente desfasada a la pasarela del Crucero desmantelada en noviembre 

de 2016. Una prueba más de que el PMUS presentado ha experimentado a menudo un 

maquillaje apresurado y no una reconsideración profunda. 

Se presentan fotos de pasarelas de autor en otras ciudades, imágenes que nada pintan en un 

plan de acciones, las cuales apenas se apuntan. Hay subapartados a partir de uno denominado 

paisaje urbano que tienen interés retórico pero nada aportan en un plan de acciones, que se 

echan mucho en falta. Incluso se habla de estudios de caminabilidad y de estudios sobre la 

relación edificación-espacio público, asuntos interesantes pero de nuevo retóricos, muy 

insuficientes y finalmente inservibles. 
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ü IBU4.Implementación del plan de accesibilidad para todos en el municipio 

Estamos ante un texto de nuevo retórico que expresa la necesidad de ejecutar correctamente 

el primer plan de accesibilidad universal del municipio de Burgos. Además de retórico es vacuo, 

ǇǳŜǎ ǎŜ ǎƛǊǾŜ ƛƴƻǇƛƴŀŘŀƳŜƴǘŜ ŘŜƭ ǘŞǊƳƛƴƻ άŘŜǘŜǊƳƛƴŀǊέ ǇŀǊŀ ŘŜǊƛǾŀǊ ŀ ƭŀ ŦǳǘǳǊŀ hŦƛŎƛƴŀ ŘŜ 

Movilidad las actuaciones necesarias que fomenten la permeabilidad y movilidad peatonal no 

contempladas en el plan de accesibilidad citado. 

ü IBU5.Definición de criterios de intervención urbanística relacionadas con el estacionamiento 

El PMUS habla de criterios άde aplicación inmediata a los nuevos desarrollosέ ǎƛƴ ŜȄǇƭƛŎŀǊǎŜ 

mejor, algo estrictamente necesario. Estamos totalmente de acuerdo con el estrechamiento de 

los carriles para disuadir el estacionamiento en doble fila, con la implantación de orejas en 

muchas intersecciones, con la protección de las aceras con el arbolado, con la eliminación de las 

plazas de aparcamiento que afectan a la visibilidad de los pasos peatonales. Pero todo esto, tan 

necesario, apenas se apunta. Debe ser mucho más desarrollado. 

ü IBU6.Adecuación de zonas baldías en los barrios según uso del suelo proyectado en el PGOU 

Asunto de cierto interés que el PMUS apunta, pero no dispone nada salvo algunos criterios 

generales. 

ALEGACIÓN ESPECÍFICA CUARTA. Sobre el capítulo 3, Plan de ciclabilidad urbana 

Debemos empezar esta alegación reiterando la idea de que no es de recibo que los VMP estén 

incluidos en este capítulo 3, pues nada tienen que ver con la ciclabilidad que muestra el propio 

título general. Menos sentido aún tiene que cuatro subcapítulos incluyan referencia expresa a 

los VMP. Es una inclusión equivocada y a todas luces inconveniente realizada en los últimos 

meses respecto del documento de 2018, que muestra ligereza e improvisación. En definitiva, los 

VMP no deben estar incluidos de ningún modo en este capítulo. 

De hecho, en el plan de acciones relativo a la medida PCU1 se señala que hay que potenciar la 

bicicleta como vehículo urbano. Incluir a los VMP aquí, en igualdad de condiciones, le puede 

restar protagonismo, y cuota de participación modal. De hecho, está ocurriendo en otras 

ciudades; en Barcelona, el porcentaje de uso de bicicleta ha descendido a favor de los VMP que, 

en algunos casos, por no generalizar, están ocasionando bastantes accidentes en las propias vías 

ciclistas. Es evidente que no son vehículos semejantes. No discutimos que los VMP hayan de 

tener un espacio en este PMUS, pero no en este capítulo. 

Respecto a la potenciación de la bicicleta, como se indica en la introducción del plan de acciones 

de la medida PCU1, (página 78) cabría señalar, además, la participación modal de partida 

respecto al conjunto de la movilidad y qué porcentaje de uso cotidiano es al que se quisiera 

llegar a medio y largo plazo teniendo en cuenta la realidad de Burgos. Esto nos daría un indicador 

de seguimiento. 

Como comentario general final felicitamos el trabajo de Burgos Con Bici y su aportación a este 

capítulo a través del plan que ya elaboró esta organización y que, en buena medida, ha sido 
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incluido en este PMUS. Reconocemos que ofrece una planificación bastante clara para sus fines. 

A pesar de ello, el planteamiento es susceptible de matizaciones y mejoras. 

ü PCU1 Ampliación y conexión de las vías ciclistas 

Apostamos por un modelo de ciclabilidad sustentado en la pacificación del tráfico y, por tanto, 

capaz de satisfacer las necesidades ciclistas en toda la trama urbana (en todos los barrios de la 

ciudad) para desplazamientos cotidianos. Por ello, no creemos tanto que haya que ampliar la 

red y conectarla, entendida como un conjunto de vías ciclistas, sino que ha de apoyarse en la 

modificación de características de los viarios existentes (en calzadas) complementando a la 

infraestructura ciclista ya existente. Eso sí, pensamos que gran parte de las vías ciclistas 

existentes, materializadas como acera-bici, han de ser tramos que se recuperen para el 

viandante. Por tanto, la ampliación de la red ciclista no debe contemplar la existencia de estos 

tramos. Debemos seguir denunciando que gran parte de la infraestructura ciclista ejecutada 

durante este año 2021 se sustenta en acera-bici pese a nuestra oposición y a las 

recomendaciones de todos los documentos técnicos sobre ello, de modo que no podemos 

admitir que estos tramos se contabilicen como ampliación de la red que este plan plantea. 

Proyectar la red para que todo habitante quede a menos de 300 m de un eje básico ciclista es 

una medida cargada de muy buena intención y pudiera obedecer a criterios de hace dos 

décadas. Pero en este momento, cuestionamos la necesidad de construir más infraestructura 

(criterios medioambientales y recursos). Por otro lado, los 300 m es la distancia que se pueda 

alcanzar en menos de 5 minutos desde el origen del viaje. Esto supone que desde el origen o 

bien se desplaza a pie portando la bicicleta o circula por calzada hasta alcanzar la vía ciclista 

acondicionada. Creemos que es más potente apoyarse en calzadas pacificadas tal y como vamos 

a ir exponiendo continuamente en estas alegaciones. Este argumento se refleja también en este 

PMUS en la página 88. 

ü PCU2. Implantación de ciclocalles y ciclocarriles 

Medida que se aborda con suficiente claridad siendo más propositiva que otras medidas que 

recoge este PMUS. En general, esta es una característica que ofrece este capítulo, debido 

fundamentalmente al esfuerzo de la asociación Burgos con Bici. 

ü PCU4. Aumento de los espacios destinados al aparcamiento de bicicletas y VMPs en origen 

y destino 

9ƴ ǊŜƭŀŎƛƽƴ Ŏƻƴ Ŝƭ ǎǳōŀǇŀǊǘŀŘƻ оΦпΦнΦн ǇǊƻǇƻƴŜƳƻǎ ŜƭƛƳƛƴŀǊ ƭŀ ŦǊŀǎŜ άǇǊŜŦŜǊŜƴǘŜƳŜƴǘŜ Ŝƴ ƭŀǎ 

ōŀƴŘŀǎ ŘŜ ŀǇŀǊŎŀƳƛŜƴǘƻ Ŝƴ ƭƝƴŜŀέ ŘŜ ǎǳ ǘŜǊŎŜǊ ǇłǊǊŀŦƻΦ ¨ƭǘƛƳŀƳŜƴǘŜ ǘŀƳōƛŞƴ ǎŜ Ƙŀƴ ƛƴǎtalado 

en bandas de aparcamiento en batería, siendo también pertinente para contribuir, por ejemplo, 

a la mejora de visibilidad junto a pasos de peatones o por proximidad a centros de interés. 

Estamos totalmente de acuerdo con que el criterio principal que debe regir la colocación de 

aparcabicis en el viario público sea que la instalación se realice en calzada, en las bandas 

dedicadas al estacionamiento de vehículos. Y, a su vez, es importante que se ubiquen junto a 

pasos de peatones, para favorecer la visibilidad mutua conductor-peatón. 
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ü PCU6. Fomento del sistema público de préstamo de bicicletas 

El sistema público de préstamo de bicicletas no ha de sustentarse en otros medios de 

desplazamiento como los sugeridos en el primer párrafo introductorio del plan de acciones 

(3.6.2). Se debe eliminar tal referencia porque no es objeto de esta medida según su título.  

Proponemos la eliminación del subapartado 3.6.2.4 completo. Andando Burgos ya mostró su 

ǊŜŎƘŀȊƻ ŘŜ ŦƻǊƳŀ ǇǵōƭƛŎŀ ŀ ǘǊŀǾŞǎ ŘŜ ƴƻǘŀ ŘŜ ǇǊŜƴǎŀ ά[ƻǎ ǇŀǘƛƴŜǘŜǎ ŜƭŞŎǘǊƛŎƻǎ ŘŜ ŀƭǉǳƛƭŜǊΥ ǳƴ 

error municipal en ƳŀǘŜǊƛŀ ŘŜ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘέ ŘŜ Ƴŀȅƻ ŘŜ нлн1. Asimismo, la asociación mantuvo 

una reunión con el concejal de movilidad para exponer los argumentos oportunos para justificar 

la negativa. Además, insistimos, no es pertinente para este capítulo. 

ü PCU7. Fomento de la logística urbana en bicicleta 

Tan sólo advertir que es una medida que hubiera de ser implementada, al menos, a medio plazo. 

No a largo plazo como se indica en la primera fase el plan de acciones 3.7.2, página 134. 

ü PCU8. Fomento de la movilidad sostenible en bicicleta y VMP para distintos motivos de 

desplazamiento 

Debe eliminarse toda referencia a VMP en este capítulo. Como indicamos en otros apartados de 

nuestras alegaciones, el fomento de la bicicleta o, en general, de la movilidad sostenible, puede 

ŀōƻǊŘŀǊǎŜ ŘŜǎŘŜ ǳƴ ŎŀǇƝǘǳƭƻ ƎŜƴŜǊŀƭ ŘŜ άŦƻƳŜƴǘƻΣ ǇǊƻƳƻŎƛƽƴ Ŝ ƛƴŎŜƴǘƛǾŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ƳƻǾƛƭƛŘŀŘ 

ǎƻǎǘŜƴƛōƭŜέΦ  

ü PCU9. Fomento de la intermodalidad de la bicicleta, VMP y el transporte público 

Asunto íntimamente relacionado con la medida PFTP11 que se comentará posteriormente. 

ALEGACIÓN ESPECÍFICA QUINTA. Sobre el capítulo 4, Plan de circulación 

Tras analizar los capítulos 4, 5 y 7 (incluso 10 y 12), que guardan estrecha relación, reiteramos 

la idea de que la estructura del PMUS propuesto debe ser recompuesta a partir del mismo 

material. Por ejemplo y, refiriéndonos a estos capítulos citados, de gran importancia de cara a 

afrontar el resto del documento, la descripción actual que describe la medida PCySV1, es 

perfectamente válida (sin entrar en matices) para justificar toda una política o estrategia de 

Pacificación del Tráfico. Es decir, justificar acciones relativas a: restricciones globales o concretas 

a la circulación, reducción de velocidad de circulación, generales y concretas, implantación de 

medidas o herramientas de calmado de tráfico, restricciones debidas a aspectos 

medioambientales y contaminación, restricciones o gestión del estacionamiento, etc. Por ello, 

en un capítulo que nosotros hemos sugerido que se denomine Pacificación del tráfico, se 

englobarían los capítulos 4, 5 y 7, comenzando con la exposición de motivos planteada 

precisamente en ese capítulo 5. Y esto daría pie, a continuación, a tratar los contenidos de los 

otros capítulos indicados.  
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Sin embargo, el tratamiento de estos tres capítulos (por ceñirnos a los 4, 5 y 7) comienza por un 

Plan de Circulación, que ni siquiera se circunscribe al conjunto de la ciudad; no, al menos, en lo 

referido a las restricciones al tráfico (sólo para vehículos pesados, cuestión importante pero no 

determinante).  

> En consecuencia, proponemos una secuencia de redacción congruente con ¿cómo reducimos 

volumen y velocidad del tráfico? Y ¿qué implica o posibilita la pacificación del tráfico?:  

a) Restricción de circulación (donde podrían justificarse las citadas en PC1, PC5 y PC6). En la base 

para establecer toda una política de restricción, estaría comprender el escenario actual y, por 

tanto, es donde se podría incluir la información de diagnóstico como la expuesta en PC7. Desde 

luego, el capítulo 12 se sustenta en la restricción de circulación. En este caso, por motivos 

medioambientales que no dejan de ser objeto de una deseada pacificación del tráfico en la 

ciudad. 

b) Optimización de la red viaria, pero sujeta a los principios de la movilidad sostenible y teniendo 

en cuenta los intereses de todos los modos de desplazamiento. En esta optimización, es donde 

se establecen los criterios de velocidades (PCySV2, junto a PC7), de diseño de sección de cada 

calle (íntimamente relacionado con la peatonalidad), de la reinterpretación de sentidos de 

circulación y maniobras vehiculares permitidas (PC2, 5.1.2.1), del establecimiento de prioridades 

de circulación (PC3 y también PC2), de la gestión del estacionamiento (capítulo 7, donde 

también cabe hablar de sección de la calle); criterios que se complementarían con el conjunto 

de medidas que propone el Calmado de Tráfico (ej. Figura 1 y figura 2 de 5.1.2.2). 

La restricción a la circulación y una adecuada gestión del estacionamiento, especialmente en 

destino, serán políticas determinantes, junto a las indicadas en GM5 para trabajar sobre el 

volumen de circulación. De esto se deduce que el primer punto del capítulo 4, (4.1, PC1) sea 

insuficiente como pasamos a describir a continuación: 

ü PC1 Restricciones del tráfico rodado 

Ciñéndonos al planteamiento del capítulo 4, este plan de circulación se sustenta en dos 

soluciones prefiguradas en el pliego de prescripciones técnicas que regía la contratación de la 

asesoría técnica del PMUS. Pero eran y son prescripciones desacertadas. Este capítulo aborda, 

entre otros aspectos de solución preestablecida, la άrestricciónέ del tráfico en la calle Santander 

y la άoptimizaciónέ de la red viaria del Bulevar. Sorprende mucho que estos dos prejuicios de 

base política, que eran y son muy dudosos en términos técnicos, se mantengan en este PMUS 

de 2021. 

Es esperable que un capítulo denominado Plan de Circulación al menos trate la circulación en el 

conjunto de la ciudad, (además de la escala de barrio o distrito), como ya se ha indicado. Pero 


