
 

 

 

 

PLAN DIRECTOR DE  

MOVILIDAD ACTIVA DE NAVARRA 
2022-2030 

 Noviembre 2021 

 

  



 

 



                                                                 Plan Director de Movilidad Activa de Navarra 2022-2030 

 

i 

Índice 

1. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACIÓN ........................................................................................................ 1 

2. ALCANCE Y OBJETIVOS ......................................................................................................................... 6 

3. DIAGNÓSTICO DE LA MOVILIDAD ACTIVA EN NAVARRA ..................................................................... 8 

3.1. INFRAESTRUCTURA EXISTENTE ............................................................................................ 8 

3.2. PAUTAS DE LA MOVILIDAD ACTIVA EN NAVARRA ............................................................. 11 

3.3. CONDICIONANTES ............................................................................................................. 23 

3.4. ZONAS DE MAYOR DEMANDA COTIDIANA POTENCIAL ..................................................... 66 

3.5. ZONAS DE MAYOR DEMANDA RECREATIVA POTENCIAL .................................................... 70 

4. CRITERIOS PARA EL DESARROLLO DE LA RED .................................................................................... 72 

4.1. PRINCIPIOS BÁSICOS ......................................................................................................... 72 

4.2. CONCEPCIÓN DE LA RED .................................................................................................... 72 

4.3. CRITERIOS DE TRAZADO: DESTINOS ................................................................................... 75 

4.4. CRITERIOS DE TRAZADO: CONDICIONANTES ..................................................................... 76 

4.5. CRITERIOS DE DISEÑO E IMPLANTACIÓN ........................................................................... 78 

4.6. INTERACCIÓN ENTRE USUARIOS NO MOTORIZADOS ......................................................... 86 

5. PROPUESTA DE RED BÁSICA PARA LA MOVILIDAD ACTIVA ............................................................... 88 

5.1. RED ARTERIAL ................................................................................................................... 91 

5.2. RED COMPLEMENTARIA .................................................................................................... 93 

5.3. ESTIMACIÓN ECONÓMICA DE LAS ACTUACIONES .............................................................. 95 

6. ACTUACIONES COMPLEMENTARIAS .................................................................................................. 98 

6.1. INFRAESTRUCTURAS COMPLEMENTARIAS ........................................................................ 98 

6.2. IMPULSO TÉCNICO .......................................................................................................... 109 

6.3. NORMATIVA .................................................................................................................... 113 

6.4. GOBERNANZA ................................................................................................................. 118 

6.5. PROMOCIÓN Y SENSIBILIZACIÓN ..................................................................................... 123 

6.6. SÍNTESIS Y PROGRAMACIÓN TEMPORAL ......................................................................... 130 

7. SEGUIMIENTO Y EVALUACIÓN DEL PDMAN .................................................................................... 131 

  



Plan Director de Movilidad Activa de Navarra 2022-2030                                                            

 

 ii 

 

Índice de figuras 

Figura 1: Estructura de la Estrategia Estatal por la Bicicleta ........................................................................ 5 

Figura 2: Estadísticas de uso de las Vías Verdes y otras rutas no motorizadas de Navarra ....................... 12 

Figura 3: Distribución de uso de las Vías Verdes y otras rutas no motorizadas de Navarra ...................... 12 

Figura 4: Frecuencia de uso de la bicicleta en España ............................................................................... 13 

Figura 5: Evolución del uso de la bicicleta en España ................................................................................ 13 

Figura 6: Evolución del uso de la bicicleta según sexo en España.............................................................. 14 

Figura 7: Frecuencia de uso de la bicicleta según motivo de desplazamiento en España ......................... 15 

Figura 8: Principales problemas para el uso de la bicicleta en España ...................................................... 16 

Figura 9: Movilidad peatonal según motivo de desplazamiento en Navarra ............................................ 17 

Figura 10: Inconvenientes para la movilidad peatonal en Navarra ........................................................... 17 

Figura 11: Frecuencia de uso de la bicicleta en Navarra ............................................................................ 18 

Figura 12: Motivos de desplazamiento en bicicleta en Navarra ................................................................ 18 

Figura 13: Inconvenientes para la movilidad ciclista en Navarra ............................................................... 19 

Figura 14: Tipo de vía utilizada para la movilidad ciclista en Navarra ....................................................... 19 

Figura 15: Síntesis del reparto modal en la Comarca de Pamplona........................................................... 20 

Figura 16: Reparto modal en Estella-Lizarra .............................................................................................. 21 

Figura 17: Reparto modal de los viajes con origen Estella-Lizarra ............................................................. 22 

Figura 18: Reparto modal de los viajes con destino Estella-Lizarra ........................................................... 22 

Figura 19: Condicionantes de la movilidad activa ...................................................................................... 23 

Figura 20: Perfil 1: estribaciones norte de la sierra de Urbasa - Pirineos .................................................. 29 

Figura 21: Perfil 2: Viana - Tafalla - el tramo medio del río Aragón ........................................................... 30 

Figura 22: Perfil 3: sur de Tudela ............................................................................................................... 30 

Figura 23: Corte transversal ....................................................................................................................... 30 

Figura 24: Distribución de pendientes en el territorio de Navarra ............................................................ 33 

Figura 25: Longitud de la red viaria de Navarra por tipología .................................................................... 38 

Figura 26: Visor del mapa de tráfico del Gobierno de Navarra .................................................................. 40 

Figura 27: Corredor navarro de Alta Velocidad ferroviaria ........................................................................ 43 

Figura 28: Zonas climáticas de Navarra...................................................................................................... 44 

Figura 29: Precipitación media anual en Navarra ...................................................................................... 45 

Figura 30: Temperatura media anual en Navarra ...................................................................................... 46 

Figura 31: Distribución del número de municipios según tamaño poblacional ......................................... 51 

Figura 32: Distribución de la población según tamaño del municipio ....................................................... 51 

Figura 33: Distribución del número de municipios según densidad de población .................................... 53 

Figura 34: Estructura poblacional de la Estrategia Territorial de Navarra ................................................. 54 

Figura 35: Evolución del nivel de motorización en España y Navarra ........................................................ 58 

Figura 36: Nivel de motorización según tamaño del municipio ................................................................. 58 

Figura 37: Pirámide poblacional de Navarra .............................................................................................. 61 

Figura 38: Población sin acceso al automóvil en Navarra .......................................................................... 62 

Figura 39: Motivos para no usar la bicicleta en España ............................................................................. 62 

Figura 40: Nivel de actividad física de la población en España y Navarra .................................................. 63 



                                                                 Plan Director de Movilidad Activa de Navarra 2022-2030 

 

iii 

Figura 41: Distribución por sexo del nivel de actividad física en Navarra .................................................. 63 

Figura 42: Nivel de actividad física en el trabajo en España y Navarra ...................................................... 64 

Figura 43: Distribución por sexo del sedentarismo en el ocio en España y Navarra ................................. 64 

Figura 44: Distribución por edad del nivel de actividad física en España y Navarra .................................. 65 

Figura 45: Nivel de preocupación por el cambio climático en Navarra ..................................................... 66 

Figura 46: Distribución del nivel de preocupación por el cambio climático según zonas de Navarra ....... 66 

Figura 47: Dimensiones básicas para la movilidad ciclista ......................................................................... 82 

Figura 48: Anchuras requeridas en el cruce de personas que caminan ..................................................... 84 

Figura 49: Esquema de uso compartido del carril de circulación............................................................. 100 

Figura 50: Esquema de circulación por bandas de protección con dos carriles ....................................... 100 

 

Índice de mapas 

Mapa 1: Infraestructura para la movilidad activa existente en Navarra ................................................... 10 

Mapa 2: Dimensiones de Navarra .............................................................................................................. 26 

Mapa 3: Distancia respecto a las poblaciones de Navarra ......................................................................... 28 

Mapa 4: Altitud del territorio de Navarra .................................................................................................. 31 

Mapa 5: Pendientes del territorio de Navarra ........................................................................................... 32 

Mapa 6: Pendientes del viario de Navarra ................................................................................................. 34 

Mapa 7: Red fluvial de Navarra .................................................................................................................. 37 

Mapa 8: Red viaria de Navarra ................................................................................................................... 39 

Mapa 9: Red ferroviaria de Navarra ........................................................................................................... 42 

Mapa 10: Estructura poblacional de Navarra ............................................................................................ 50 

Mapa 11: Densidad de población de los municipios de Navarra ............................................................... 52 

Mapa 12: Estructura poblacional de Navarra. Caracterización de núcleos urbanos ................................. 55 

Mapa 13: Estado de la planificación urbana en Navarra ........................................................................... 57 

Mapa 15: Zonas de mayor demanda potencial: asentamientos e intermodalidad ................................... 68 

Mapa 16: Zonas de mayor demanda potencial: pendientes ...................................................................... 69 

Mapa 17: Patrimonio natural, histórico-cultural y paisajístico de Navarra ............................................... 71 

Mapa 18: Red Básica para la Movilidad Activa de Navarra ........................................................................ 89 

Mapa 19: Red Básica para la Movilidad Activa de Navarra. Estado de la red. ........................................... 90 

Mapa 20: Red Arterial ................................................................................................................................ 92 

Mapa 21: Red Complementaria ................................................................................................................. 94 

 

  



Plan Director de Movilidad Activa de Navarra 2022-2030                                                            

 

 iv 

 

Índice de tablas 

Tabla 1: Uso de la bicicleta según sexo y edad en España ......................................................................... 14 

Tabla 2: Uso de la bicicleta según tamaño del municipio en España ......................................................... 15 

Tabla 3: Reparto modal en la Comarca de Pamplona ................................................................................ 20 

Tabla 4: Evolución del reparto modal en la Comarca de Pamplona .......................................................... 21 

Tabla 5: Reparto modal en Tafalla ............................................................................................................. 22 

Tabla 6: Tipologías de usuarios de la movilidad activa y características principales ................................. 25 

Tabla 7: Principales valores climáticos en las diferentes zonas de Navarra .............................................. 47 

Tabla 8: Índice de calidad del aire de Navarra ........................................................................................... 48 

Tabla 9: Censo de conductores en Navarra ............................................................................................... 61 

Tabla 10: Radio de acción de la bicicleta según tamaño poblacional ........................................................ 67 

Tabla 11: Requerimientos asociados a las distintas tipologías de usuarios de la movilidad activa ........... 74 

Tabla 12: Modalidades de vías ciclistas...................................................................................................... 79 

Tabla 13: Espacios de resguardo ................................................................................................................ 82 

Tabla 14: Síntesis de las dimensiones básicas de vías ciclistas .................................................................. 83 

Tabla 15: Fórmulas para obtener el espacio necesario para introducir vías ciclistas ................................ 85 

Tabla 16: Itinerarios y características fundamentales de la Red Arterial ................................................... 91 

Tabla 17: Itinerarios y características fundamentales de la Red Arterial ................................................... 93 

Tabla 18: Costes unitarios por tipología de solución en ámbito interurbano ............................................ 95 

Tabla 19: Costes unitarios por tipología de solución en ámbito urbano ................................................... 95 

Tabla 20: Costes unitarios simplificados .................................................................................................... 96 

Tabla 21: Estimación de costes del PDMAN ............................................................................................... 97 

Tabla 22: Requisitos para el aparcamiento de bicicletas según tipo de demanda .................................. 102 

Tabla 23: Tipologías de aparcabicis .......................................................................................................... 104 

Tabla 24: Requerimientos para el aparcamiento de bicicletas en nuevos desarrollos ............................ 117 

Tabla 25: Estructura de la web de movilidad activa del Gobierno de Navarra ........................................ 124 

 

Índice de fotos 

Foto 1: Ejemplos De vías ciclistas unidireccionales y asimétricas en Aranda de Duero y Zarautz ............. 81 

Foto 2: Ejemplo de circulación por bandas de protección con un único carril ........................................ 101 

Foto 3: Ejemplo de aparcabicis cubierto y rotatorio en Pamplona .......................................................... 105 

Foto 4: Ejemplo de área de descanso en la VV del Plazaola .................................................................... 107 

Foto 5: Ejemplo de área de aparcamiento y descanso vinculada a la VV del Plazaola ............................ 108 

 

 



                                                                 Plan Director de Movilidad Activa de Navarra 2022-2030                   

 

1 

1. !b¢9/959b¢9{ ¸ W¦{¢LCL/!/Ljb 

En los últimos años se han redactado en Navarra varios planes y proyectos relacionados, de 
un modo más o menos directo, con la movilidad ciclista. Estos documentos han venido a 
renovar el interés de contar con una herramienta de planificación de la movilidad activa que 
abarque el conjunto de la Comunidad Foral, superando así la fallida experiencia del Plan 
Director de la Bicicleta de Navarra, elaborado en 2007, pero que no llegó a ser aprobado y, 
por tanto, tampoco sirvió como palanca para dinamizar las acciones de promoción de este 
medio de transporte en Navarra.  

Entre dichas iniciativas destacan, por ejemplo, los siguientes proyectos de cooperación 
transfronteriza: 

- EDERBIDEA (FEDER - INTERREG POCTEFA 2014-2020): proyecto para fomentar el uso 
de la bicicleta en Navarra, Guipúzcoa y Pirineos Atlánticos, promoviendo una política 
común de apoyo a la bicicleta, tanto desde el punto de vista del ocio y el turismo, como 
de la movilidad cotidiana. Uno de sus resultados principales lo constituye la definición 
de un Plan Ciclista Transfronterizo que incluye un conjunto de itinerarios 
transfronterizos en bicicleta a partir de las infraestructuras existentes y futuras, 
clasificándolos según su adecuación para el uso ciclista. 

Los socios navarros del proyecto son además del propio Gobierno de Navarra, la 
Agrupaciƽn turƝstica Baztan-Bidasoa Turismo Elkargoa, la Asociaciƽn Cederna Garalur 
y el Consorcio TurƝstico del Plazaola. 

- BICIMUGI (FEADER - INTERREG V-A POCTEFA): proyecto de cooperación 
transfronteriza, iniciado en 2020, que contempla el encaje en el planeamiento 
urbanístico, desde la perspectiva de la movilidad sostenible y accesibilidad universal, 
de la ruta EuroVelo nº3 a su paso por la Comunidad Foral, así como el desarrollo de 
infraestructuras y otras medidas para generar actividad a su alrededor.  

La agencia navarra del territorio y la sostenibilidad Lursarea, integrada en la sociedad 
pública Nasuvinsa, es la encargada de desarrollar este proyecto, que también cuenta 
con la participación de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona (además de 
otros socios en La Rioja y Francia). 

Desde el punto de vista de la infraestructura destaca, a su vez, el desarrollo de algunos 
itinerarios de ámbito foral, a través de los correspondientes Proyectos Sectoriales de 
Incidencia Supramunicipal (PRSIS), que vienen a completar la red de itinerarios para la 
movilidad activa actualmente existente en Navarra: 

- PRSIS DE LA RUTA CICLISTA DONEZTEBE/SANTESTEBAN ς IRURTZUN (2018): desarrolla 
una de las iniciativas del proyecto europeo Ederbidea y tiene por objeto el 
acondicionamiento de un itinerario para bicicletas entre las localidades de 
Doneztebe/Santesteban e Irurtzun, conectando las vías verdes ya existentes del 
Plazaola y Bidasoa y completando un tramo de la ruta nº 1 de la red EuroVelo o ruta 
Atlántica en Navarra. 
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El itinerario ciclista se desarrolla a lo largo de 52,6 km, atravesando diez términos 
municipales y una veintena de núcleos edificados, discurriendo un 77% de su longitud 
por media docena de carreteras con tráfico motorizado reducido y una intensidad 
media diaria de vehículos (IMD) inferior a 1.000 vehículos/día, mientras que el resto 
se corresponde con pistas locales y caminos exentos de vehículos motorizados salvo 
de acceso local.  

- PRSIS DE LA VÍA VERDE DEL IRATI (2020): promovido por los ayuntamientos de 
Sangüesa, Liédena, Lumbier, Urraúl Bajo, Lónguida, Aoiz, Lizoáin, Urroz Villa y Egüés, 
el objeto del proyecto es la recuperación del trazado del antiguo ferrocarril del Irati, 
en el tramo Valle de Egüés-Sangüesa, como vía verde e itinerario ciclista. Dicho 
itinerario formaría parte de la ruta EuroVelo nº3. El trazado de la Vía Verde del Irati 
tiene una longitud total de 49,35 kilómetros y atraviesa los nueve términos 
municipales citados. También es objeto del PRSIS el establecimiento de las medidas de 
protección y régimen de uso del recorrido. 

Además, en varios municipios de Navarra se han desarrollado planes y proyectos municipales 
de movilidad sostenible que incorporan el fomento de la bicicleta y la creación de 
infraestructura ciclista urbana. Este es el caso de municipios como Estella o Tudela y otros de 
la comarca de Pamplona, como el Valle de Egüés, Barañáin y Burlada. Es destacable también 
el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Comarca de Pamplona, así como el Plan de 
Ciclabilidad del Ayuntamiento de Pamplona de 2017. 

Por otro lado, desde el punto de vista del turismo, tanto el Plan Estratégico de Turismo de 
Navarra 2018-2025 (redactado en 2017 para la Dirección General de Turismo y Comercio del 
Gobierno de Navarra), como, sobre todo, el posterior Plan de Desarrollo del Cicloturismo en 
Navarra (2020), tienen por objetivo la creación de productos turísticos en segmentos 
específicos motivacionales basados en recorridos por vías no motorizadas (bicicleta, 
senderismo, ecuestre, esquí nórdico, etc.).  

En particular, este último Plan, centrado en el cicloturismo, busca el posicionamiento de 
Navarra en ese nicho turístico, realizando para ello un diagnóstico, tanto de los servicios como 
de la infraestructura existente en Navarra, estableciendo unas necesidades que conviene 
cubrir y planteando las acciones que se requiere poner en marcha para cumplir con el objetivo 
señalado. Incluyendo un esquema de gobernanza que favorezca una óptima coordinación con 
los agentes implicados en la materia, incluidos los responsables del desarrollo de la 
infraestructura no motorizada (Gobierno de Navarra y entidades locales). 

¢ŀƳōƛŞƴ ǎŜ Ƙŀƴ ŘŜǎŀǊǊƻƭƭŀŘƻ ƛƴƛŎƛŀǘƛǾŀǎ ŘŜ ǘƛǇƻ ǇǊƻƳƻŎƛƻƴŀƭΣ ŎƻƳƻ ƭŀ ŎŀƳǇŀƷŀ άbƻ ŀǇŀǊǉǳŜǎ 
ǘǳ ōƛŎƛΣ ǊŜŀŎǘƝǾŀƭŀέΣ de 2020, impulsada por el Gobierno de Navarra a través de la Dirección 
General de Transportes. La campaña desarrolló un conjunto de materiales de difusión 
orientados a los medios de comunicación e incluyó una convocatoria de subvenciones para 
ŀȅǳŘŀǊ ŀ ƭŀ ǊŜǇŀǊŀŎƛƽƴ ȅ ƳŀƴǘŜƴƛƳƛŜƴǘƻ ŘŜ ōƛŎƛŎƭŜǘŀǎΣ Ŏƻƴ ǳƴŀ ŎǳŀƴǘƝŀ ƳłȄƛƳŀ ŘŜ рл ϵκōƛŎƛΦ 
La convocatoria tuvo un éxito inmediato, alcanzando las 1.000 solicitudes en una semana 
(máximo de subvenciones previstas), lo que mostró la demanda potencial que existe de una 
manera latente para, precisamente, reactivar la movilidad ciclista en Navarra. 
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Por último, aunque no se trate de una iniciativa exclusivamente del ámbito de la movilidad no 
motorizada, conviene destacar la redacción por parte del Gobierno de Navarra del Plan 
Director de Movilidad Sostenible de Navarra (2018-2030), entre cuyos objetivos se incluye el 
de ǇǊƻƳƻŎƛƻƴŀǊ άƭƻǎ desplazamientos a pie o en bicicleta para las distancias más cortas, con 
especial atención a los problemas de los grandes centros de atracción (universitarios, 
ŜǎŎƻƭŀǊŜǎΣ ƘƻǎǇƛǘŀƭŀǊƛƻǎΣ ŜǘŎΦύέΦ 

Una de las líneas estratégicas propuestas es, precisamente, el Fomento de los Modos de 
Transporte Sostenibles, lo que supone, por ejemplo: 

άImpulsar itinerarios ciclistas y peatonales, minimizando las barreras, de forma 
que se constituyan redes continuas, complementariamente a lo indicado en los 
POT. En particular, se plantea como objetivo crear una red navarra de 
itinerarios ciclistas que articule de manera armónica los itinerarios urbanos, 
metropolitanos e interurbanos, facilitando su uso para movilidad cotidiana y 
ǇŀǊŀ ŀŎǘƛǾƛŘŀŘŜǎ ŘŜǇƻǊǘƛǾŀǎ ȅ ŘŜ ƻŎƛƻέ. 

De tal forma que su Plan Acción incorpora una actuación, la A01: Implantar un plan de la 
bicicleta, que estipula que se debe promocionar el uso de la bicicleta para la movilidad 
cotidiana y su coordinación con el transporte colectivo, para lo cual es necesario redactar un 
plan que enumere todas las medidas a desarrollar de forma detallada, incluyendo una potente 
red de infraestructuras. 

Pueden citarse, además, otros documentos que convergen con los anteriores en la necesidad 
de contar con la bicicleta y el peatón a la hora de afrontar diferentes retos sociales y 
ambientales, como el cambio climático (Hoja de Ruta del Cambio Climático de Navarra, 2017-
2030-2050) o incorporarlos al urbanismo y la ordenación del territorio (Estrategia Territorial 
de Navarra, en revisión; cinco Planes de Ordenación Territorial). 

Finalmente, fuera del ámbito de Navarra, pero constituyendo un marco de referencia que le 
afecta, conviene también destacar la reciente aprobación de la Estrategia Estatal por la 
Bicicleta, cuyo propósito es impulsar el uso de la bicicleta en todos sus ámbitos (ver cuadro de 
síntesis). 
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ESTRATEGIA ESTATAL POR LA BICICLETA 2020-2025 

Tras un largo periodo de desarrollo y tramitación, fruto de un proceso colaborativo con la 
participación de múltiples agentes vinculados al mundo de la bici1, en 2021 se aprobó la Estrategia 
Estatal por la Bicicleta, cuyo objetivo es impulsar el uso de la bicicleta en todos sus ámbitos, 
entendiendo que este modo aporta valor para la sociedad en muchos ámbitos, como por ejemplo 
la movilidad, la salud, el medio ambiente, la economía o el turismo. Además, produce beneficios, 
no solo para los propios ciclistas sino también para el resto de los ciudadanos que no utilizan la bici, 
ya que libera espacio y reduce la contaminación y el nivel de ruido. 

Para lograr sus objetivos, la Estrategia desarrolla un conjunto de medidas con las que pretende dar 
respuesta a cinco prioridades: 

1. la contribución de la bicicleta a la movilidad sostenible y segura 

2. la promoción de una vida saludable para las personas 

3. el fomento del ocio y el deporte en bicicleta 

4. el aprovechamiento del potencial del turismo en bicicleta 

5. la necesidad de coordinar la acción de las AA.PP. competentes en el impulso a la bicicleta 

En torno a estas prioridades, se han analizado las aportaciones que la bicicleta puede ofrecer, y se 
han redactado propuestas concretas de mejora que se pueden poner en marcha a corto y medio 
plazo, en todos los campos que abarca la acción por la bicicleta. Todos estos campos de acción se 
han estructurado en 10 áreas temáticas y 28 instrumentos, financiados a través fondos de 
procedentes de cuatro orígenes: 

i. utilización de recursos propios de las instituciones líderes, coordinadoras y colaboradoras 

ii. obtención de préstamos y ayudas regionales, nacionales y europeos 

iii. generación de ingresos comerciales, tasas o cuotas 

iv. dotaciones complementarias propias de la Estrategia Estatal por la Bicicleta 

La Estrategia Estatal por la Bicicleta involucra a un gran número de actores en su ejecución, y además 
necesita de amplios apoyos por parte de instituciones públicas, empresas, asociaciones, y de la 
ciudadanía en general, por lo que los mecanismos de gobernanza cobran especial relevancia. La 
Estrategia prevé, entre otros, los siguientes: 

Á Oficina General de la Bicicleta, centraliza la coordinación, el seguimiento, y la comunicación 
relacionada con la Estrategia Estatal por la Bicicleta, y reporta al Comité Director de la 
Estrategia sobre su consecución. 

Á Red interadministrativa de responsables de asuntos relacionados con la bicicleta en los 
distintos Ministerios, Gobiernos Autonómicos y Entidades Locales, actúa como 
coordinadora de esta red y le presta apoyo. 

Á Comité Director de la Bicicleta, establece las prioridades de la Estrategia, controla su 
cumplimiento, y tutela a la Oficina General de la Bicicleta como gestor de la Estrategia. 

                                                

1 Mesa Española de la Bicicleta (MEB), Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB), Coordinadora en Defensa de la 

Bici (ConBici), diferentes ministerios de la Administración General del Estado, y representantes de Entidades 
Locales y Comunidades Autónomas impulsoras de la bicicleta, así como un amplio conjunto de organizaciones, 
del sector privado y asociativo, relacionadas con la bicicleta. 



                                                                 Plan Director de Movilidad Activa de Navarra 2022-2030                   

 

5 

Á Comité Consultivo de la Bicicleta, compuesto por organizaciones cuya contribución es clave 
para el avance de la Estrategia, y que deben estar informadas y ser consultadas en 
determinados asuntos de la Estrategia.  

El siguiente esquema presenta la estructura de áreas e instrumentos sobre los que se ha articulado 
la Estrategia Estatal de la Bicicleta. 

 

Figura 1: Estructura de la Estrategia Estatal por la Bicicleta 

 
 

 

A la vista de todos esos documentos y del nuevo contexto de las políticas públicas orientadas 
hacia la movilidad sostenible y la lucha contra el cambio climático, se puede concluir que 
Navarra, al igual que ha ocurrido con otras comunidades autónomas, debe dotarse de un 
instrumento de planificación de la movilidad activa que articule las acciones de promoción 
desde la coherencia y coordinación de las políticas públicas. 
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Es importante resaltar la ampliación del enfoque de este Plan Director de Movilidad Activa de 
Navarra (PDMAN) respecto al Plan Director de la Bicicleta de 2007, con la inclusión de la 
perspectiva peatonal. Dicha ampliación está motivada por la experiencia de otros planes y de 
la propia evolución de la demanda de movilidad de los modos activos. Así, por ejemplo, las 
infraestructuras inicialmente pensadas para la bicicleta en el Plan Territorial Sectorial de las 
Vías Ciclistas de Guipúzcoa, han tenido una enorme aceptación social y política, pero ha hecho 
aflorar sobre todo una demanda latente de personas que caminan, de manera que tres 
cuartas partes de las personas que utilizan dicha red son peatones, frente a una cuarta parte 
que se desplazan en bicicleta. Este fenómeno obliga a reconsiderar desde el propio diseño de 
las infraestructuras a su trazado y gestión. 

 

2. ![/!b/9 ¸ h.W9¢L±h{ 

El Plan Director de Movilidad Activa de Navarra (PDMAN) surge con el propósito fundamental 
de mejorar la accesibilidad al territorio de la Comunidad Foral y fomentar el uso de los modos 
de transporte no motorizados, tanto en los desplazamientos cotidianos como en el ámbito 
recreativo y deportivo, propiciando con ello un trasvase modal desde los modos motorizados 
particulares. 

Desde un punto de vista funcional, como su propio título indica, el PDMAN se centra en la 
movilidad activa. Es decir, aquella que aprovecha la energía corporal para el desplazamiento, 
ŦǳƴŘŀƳŜƴǘŀƭƳŜƴǘŜ ƭŀ ƳŀǊŎƘŀ ŀ ǇƛŜ ȅ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀŎƛƽƴ Ŝƴ ōƛŎƛŎƭŜǘŀΦ 9ǎǘŜ ŀǇŜƭŀǘƛǾƻ ŘŜ άŀŎǘƛǾŀέ ƘŀŎŜ 
referencia a su carácter saludable, al promover la actividad física. Pero se podría decir que 
tiene que ver también con su capacidad de activar ciclos virtuosos, al tratarse de una 
movilidad que promueve modelos territoriales y de transporte más sostenibles, seguros y 
equitativos, en consonancia con los principales objetivos sociales y ambientales del Gobierno 
de Navarra, a los que este plan contribuye. 

En este sentido, a efectos prácticos, se trata de un Plan que concentra buena parte de su 
atención en la movilidad ciclista, pero considerando al peatón como un aliado, aprovechando 
sinergias con este modo en su desarrollo y cuya convivencia con la bicicleta será tenida en 
cuenta como premisa básica. Esto es así, tanto por su coherencia con el marco estratégico que 
impulsa la iniciativa, como por su idoneidad técnica y práctica. La experiencia en este sentido 
es amplia: numerosas iniciativas previas han demostrado que existe una enorme demanda 
latente de espacio para la circulación de bicicletas pero, además, también existe una gran 
demanda latente de espacios para los viandantes. Cuando no se tiene en consideración ambas 
demandas, las soluciones técnicas se ven desbordadas por la práctica cotidiana, aflorando 
numerosos conflictos entre viandantes y ciclistas que se podrían haber paliado si se hubieran 
tenido en consideración desde la planificación. 

Por otra parte, el PDMAN tendrá en cuenta las diferentes tipologías de usuarios y las diversas 
motivaciones que para circular en bicicleta o caminar se puedan dar, contemplando este 
amplio abanico de requerimientos y necesidades en sus determinaciones. Sin olvidar que las 
infraestructuras no motorizadas son también utilizadas por otras personas como patinadores, 
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jinetes, personas con silla de ruedas, o incluso vehículos motorizados destinados a la actividad 
agraria o al acceso a ciertas edificaciones. 

Además, hay que tener en cuenta que el potencial conectivo de los modos no motorizados se 
multiplica con el recurso de la intermodalidad ya que, con la ayuda del transporte público, se 
incrementan las oportunidades de recorrido. Así pues, el desarrollo del PDMAN deberá 
facilitar el uso combinado de estas formas de desplazamiento, incluyendo la conexión con las 
principales estaciones y terminales de transporte colectivo de Navarra. 

Desde un punto de vista territorial, el PDMAN fija su ámbito de referencia en el conjunto de 
la Comunidad Foral, siendo de carácter interurbano. Es decir, que centra su atención en los 
desplazamientos entre sus núcleos de población y de estos con los puntos o zonas de interés 
dispersos por el territorio navarro. En este sentido, lógicamente, no serán objeto del Plan las 
infraestructuras o servicios que se circunscriban al ámbito municipal, cuyas competencias no 
ostenta. Pero el PDMAN no pierde de vista los entornos urbanos (o metropolitanos, en el caso 
de Pamplona, por ejemplo), que sirven de origen o destino de estos desplazamientos 
interurbanos (además de ser donde se produce la mayoría de los desplazamientos, 
fundamentalmente de carácter cotidiano) de manera que, en el desarrollo de la red prevista, 
se considerarán los accesos a los principales núcleos de población, con cuyas redes ha de 
conectar.  

Desde un punto de vista jurídico, la figura del Plan Director no está expresamente recogida en 
la legislación de ordenación del territorio de Navarra ni se dispone de un marco jurídico 
sectorial propio para la movilidad, por lo que dicho plan carece de poder normativo en este 
momento. Se trata, por tanto, de un primer paso esencial, de carácter estratégico, con el que 
el Gobierno de Navarra establece una visión de futuro para la movilidad en la Comunidad Foral 
y establece un conjunto de directrices y líneas de actuación para la consecución de la misma.  

El PDMAN se configura así como el eje vertebrador de una estrategia a medio o largo plazo, 
cuya concreción necesitará de instrumentos complementarios, así como del concurso de otras 
administraciones. Por ello, es también objetivo fundamental del Plan dotar al Gobierno de 
Navarra de un instrumento que le permita asumir un papel activo en la coordinación del 
desarrollo de la movilidad activa en la Comunidad Foral, sirviendo de marco de referencia y 
fijando los criterios técnicos que guíen la actuación, ya sea del propio Gobierno de Navarra, 
realizando prácticas ejemplares allí donde sus competencias se lo permitan, o desde otros 
ámbitos administrativos, cuya iniciativa se estimula e incentiva con el PDMAN. 

Como consecuencia de esta falta de poder normativo asociado a la figura del Plan Director, 
junto con la escala de sus determinaciones, el PDMAN está exento de la obligatoriedad de 
someterse a Evaluación Ambiental Estratégica, como sí sucede con otro tipo de planes 
recogidos en la legislación navarra. 

En conclusión, el PDMAN constituye una primera pieza en la estrategia de fomento de una 
movilidad no motorizada en Navarra, cuyos objetivos específicos son: 

- Desarrollar una red de itinerarios accesibles, cómodos y seguros, de carácter 
interurbano, que contemple también su conectividad con los entornos urbanos y otros 
puntos o zonas de interés (Red Básica para la Movilidad Activa de Navarra). 
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- Programar estrategias complementarias para el fomento de la movilidad en bicicleta y 
a pie, ya sea en solitario o en combinación con el transporte público colectivo. 

- Desarrollar criterios técnicos para el trazado y diseño de las infraestructuras no 
motorizadas, con las premisas básicas de calidad y seguridad para los usuarios, 
coordinados o coherentes con las normas de diseño existentes en territorios vecinos. 

- Propiciar la coordinación entre las administraciones públicas en materia de fomento 
del uso de los modos no motorizados, especialmente en lo que atañe a las redes de 
infraestructuras. 

 

3. 5L!Dbj{¢L/h 59 [! ah±L[L5!5 !/¢L±! 9b b!±!ww! 

Como ya se ha mencionado, el objetivo último del Plan Director de Movilidad Activa de 
Navarra es establecer un marco adecuado para generalizar la práctica del pedaleo y la marcha 
a pie en el territorio de Navarra, tanto en desplazamientos cotidianos como de carácter 
deportivo y recreativo. Para ello, un primer paso imprescindible consiste en analizar cuáles 
son las condiciones de partida de la movilidad activa en la Comunidad Foral, con objeto de 
identificar las principales barreras y oportunidades para el fomento de los modos no 
motorizados, lo que permitirá identificar las líneas de actuación prioritaria que el PDMAN 
deberá acometer. 

3.1. INFRAESTRUCTURA EXISTENTE 

En el territorio de la Comunidad de Foral encontramos actualmente diversas infraestructuras 
no motorizadas en servicio de ámbito supramunicipal, las cuales se podrían clasificar en dos 
grupos: 

A. Infraestructuras ciclables: no entendidas como vías exclusivas para bicicletas, pues en 
la mayoría de los casos se trata de Vías Verdes, cuya tipología más habitual es la de 
sendas ciclo-peatonales en las que, en muchos casos, se autoriza el uso ecuestre u 
otros. En total, la red de este tipo de vías en Navarra suma aproximadamente 191 km.  

- VV BIDASOA: aprox. 34 km de vías acondicionadas 

- VV PLAZAOLA: aprox. 54 km de vías acondicionadas 

- VV VASCO-NAVARRO: aprox. 29 km de vías acondicionadas 

- VV TARAZONICA: aprox. 14 km de vías acondicionadas 

- VV IRATI: aprox. 7 km de vías acondicionadas 

- EDERBIDEA: aprox. 53 km de vías acondicionadas 

A las que se podría añadir el conjunto de rutas BTT dispersas por todo el territorio 
navarro, muchas veces coincidentes con senderos o caminos de montaña existentes. 
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B. Infraestructuras peatonales: se trataría del conjunto de senderos acondicionados, vías 
pecuarias y caminos, de esencia fundamentalmente peatonal, pero susceptible de ser 
utilizados en bicicleta e incluso por el tráfico motorizado en algunos casos. 

Por otro lado, diversos municipios navarros, sobre todo en el ámbito del Área Metropolitana 
de Pamplona, han desarrollado sus propias redes de vías ciclistas. No obstante, no existe en 
este momento una fuente de información centralizada en Navarra que permita conocer el 
grado de desarrollo de dichas vías2. 

  

                                                

2 Actualmente, desde la DG de Transportes y Movilidad Sostenible del Gobierno de Navarra se están desarrollando 

unos trabajos de inventario y georreferenciación del conjunto de la infraestructura ciclista de Navarra. 
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Mapa 1: Infraestructura para la movilidad activa existente en Navarra 
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3.2. PAUTAS DE LA MOVILIDAD ACTIVA EN NAVARRA 

No existen en Navarra datos oficiales sobre movilidad a nivel foral, proveniente de una 
encuesta de movilidad o similar, por lo que para poder obtener información que nos permita 
conocer cuáles son las dimensiones y características de la movilidad no motorizada en el 
territorio navarro es preciso recurrir a diversas fuentes, a partir de las cuales se podría dibujar 
un escenario aproximado sobre las pautas de la movilidad activa en Navarra. 

ESTADÍSTICAS DE USO DE LAS VÍAS NO MOTORIZADAS DE NAVARRA 

Desde el año 2019 se cuenta con datos oficiales, provenientes de la Dirección General de 
Turismo, Comercio y Consumo del Gobierno de Navarra, sobre el número de personas 
usuarias de las Vías Verdes y otros itinerarios no motorizados que recorren la Comunidad 
Foral, tales como la ruta Ederbidea o distintos puntos del Camino de Santiago. 

En concreto, se cuenta con puntos de aforo en las siguientes localizaciones: 

 

a. VV BIDASOA: Doneztebe 

b. VV PLAZAOLA: Lekunberri 

c. VV VASCO-NAVARRO: Ancín 

d. VV TARAZONICA: Cascante 

e. VV IRATI3: Lumbier 

f. EDERBIDEA: Irurtzun 

g. CAMINO DE SANTIAGO: Aurizberri-Espinal 

h. CAMINO DE SANTIAGO: Puente la Reina 

 

A continuación se presentan los datos de uso registrados4, en los que se puede observar que 
en todos los puntos aforados se han registrado descensos significativos en los niveles de 
demanda en el año 2020, lógicamente ocasionados por las restricciones de movilidad 
derivadas de la emergencia sanitaria del COVID. 

  

                                                

3 Hay que tener en cuenta que la vía verde del Irati coincide con la reserva natural de la foz de Lumbier y los datos 

de aforo registrados en este punto corresponderían, mayoritariamente, con personas que acuden motivados por 
la foz, más que por la vía verde, ya que esta vía no tiene más que 6 kilómetros de recorrido. 

4 A la hora de analizar los datos hay que tener en cuenta que los del año 2020 están muy condicionados por las 

limitaciones a la movilidad derivadas de la emergencia sanitaria del COVID-19. 
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Figura 2: Estadísticas de uso de las Vías Verdes y otras rutas no motorizadas de Navarra 

 

Los aforos realizados revelan cómo la Vía Verde del Irati es la más utilizada, con más de 
236.000 personas usuarias en 2019 (aunque ya se ha comentado que sus datos están 
condicionados por las personas que acceden a visitar la Foz de Lumbier). Seguida de la del 
Bidasoa, con cerca de 145.000 personas usuarias. El resto de Vías Verdes, así como el Camino 
de Santiago, cuenta con niveles significativos de uso, aunque notablemente inferiores. Siendo 
el recorrido que menos usuarios registra el de la Vía Verde del Tarazonica (cuyo alcance 
territorial es modesto). En relación con la ruta Ederbidea, se han incluido los datos 
disponibles, pero hay que tener en cuenta que los contadores de esta ruta fueron instalados 
en el año 2020, por lo que no es posible la comparación con el resto de itinerarios. 

Figura 3: Distribución de uso de las Vías Verdes y otras rutas no motorizadas de Navarra 
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Para analizar la distribución entre personas usuarias de la bicicleta o que se desplazan 
caminando, se toma como referencia el año 2019 (salvo en el caso de la ruta Ederbidea, para 
la que se considera el 2020), observándose que el uso predominante es peatonal, oscilando 
entre el 91% de la Vía Verde del Tarazonica y el 97,2% del Camino de Santiago a su paso por 
Puente La Reina. 

 

BARÓMETRO DE LA BICICLETA EN ESPAÑA 

Aun no tratándose de un estudio específico para el ámbito de Navarra, tiene interés realizar 
una primera aproximación al perfil de la persona usuaria de la bicicleta en España que realiza 
la Red de Ciudades por la Bicicleta. 

De acuerdo con los datos de su última edición, correspondiente al año 2019, la mitad de la 
población usa la bicicleta con alguna frecuencia (50,7%), siendo la proporción de las personas 
usuarias que la utilizan semanalmente del 22,4%. Valor que se ha estabilizado, tras unos años 
de clara evolución creciente. 

Figura 4: Frecuencia de uso de la bicicleta en España 

 

*Entre paréntesis los datos del año 2017 

 

Figura 5: Evolución del uso de la bicicleta en España 
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Un análisis más detallado de los datos de uso de la bicicleta permite observar cómo la edad 
tiene una clara influencia en los niveles de uso, siendo mayor entre la población más joven y 
destacando la proporción de la población que declara no saber montar en bici entre los 
grupos de edad más avanzada. 

Por otro lado, se observa también que el uso de la bicicleta es más frecuente en el caso de la 
población masculina. Si bien, a lo largo de los últimos años se ha observado cómo esta brecha 
de género se ha ido reduciendo significativamente. 

 

Tabla 1: Uso de la bicicleta según sexo y edad en España 

 
 

Figura 6: Evolución del uso de la bicicleta según sexo en España 

 

 

Por lo que respecta a las dimensiones del municipio, los datos no revelan grandes diferencias, 
observándose un nivel de uso ligeramente superior en los municipios de menores 
dimensiones (hasta 50.000 habitantes) y en las grandes urbes (más de 500.000 habitantes). 
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Tabla 2: Uso de la bicicleta según tamaño del municipio en España 

 

 

En cuanto a los motivos para usar la bici, se observa cómo son los desplazamientos de tipo 
deportivo o recreativo los más habituales. Siendo los desplazamientos cotidianos al lugar de 
trabajo o estudios los que menor nivel de frecuencia presentan, si bien han experimentado 
un crecimiento considerable respecto a la edición anterior. 

Figura 7: Frecuencia de uso de la bicicleta según motivo de desplazamiento en España 

 

*Entre paréntesis los datos del año 2017 

 

Por último, el estudio indaga acerca de la percepción ciudadana sobre los principales 
problemas asociados a la utilización de la bicicleta, observándose cómo casi la mitad de la 
población apunta al peligro por la circulación y el tráfico como principal inconveniente de ir 
en bicicleta.  
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Figura 8: Principales problemas para el uso de la bicicleta en España 

 

 

 

PROCESO PARTICIPATIVO PDMAN 

En el marco de los trabajos de elaboración del presente PDMAN, a lo largo del mes de junio 
de 2021 se ha llevado a cabo una consulta ciudadana que, si bien no cuenta con los niveles 
de representatividad deseables (se han recibido 112 cuestionarios válidos), permite ir 
completando la aproximación a las características de la movilidad activa de Navarra. 

En relación con la movilidad a pie, la encuesta revela cómo se reparten por igual las personas 
que caminan de forma habitual para la realización de sus desplazamientos cotidianos y 
aquellas que realizan desplazamientos a pie por motivos relacionados con el ejercicio físico y 
el esparcimiento. 

Dentro del primer grupo, el de la movilidad cotidiana, son mayoría las personas encuestadas 
que caminan para la realización de desplazamientos cotidianos diferentes al trabajo o los 
estudios (compra, recados, etc.). Mientras que en el segundo grupo, el de la movilidad 
recreativa, entre los encuestados, predominan las personas que realizan rutinariamente un 
paseo, ya sea por motivaciones deportivas (hacer ejercicio) o de disfrute. 
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Figura 9: Movilidad peatonal según motivo de desplazamiento en Navarra 

 

El cuestionario planteaba también cuestiones sobre la percepción de la facilidad para caminar 
en Navarra, pidiendo a los encuestados que puntuarán de 1 (muy mal) a 10 (muy bien) esta 
cuestión, habiendo recibido una puntuación de 6,9. Los principales inconvenientes para 
desplazarse a pie identificados por las personas encuestadas tienen que ver con la elevada 
intensidad del tráfico (36,6%) y la peligrosidad de los cruces (14,3). Si bien las razones 
asociadas a la falta de infraestructura o su inadecuado acondicionamiento alcanzan un peso 
considerable (24,1%, consideradas en su conjunto). 

Figura 10: Inconvenientes para la movilidad peatonal en Navarra 

 

Un análisis similar para el caso de la bicicleta revela que un porcentaje muy elevado de la 
población encuestada utiliza la bici con alguna frecuencia (87,5%), siendo mayoritaria la 
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proporción de personas que la usan 2 o 3 días a la semana. A destacar la elevada proporción 
de las personas usuarias de la bici que lo hacen diariamente (31,3%). 

Figura 11: Frecuencia de uso de la bicicleta en Navarra 

 

En cuanto al tipo de uso, se observa cierto predominio de una movilidad en bici cotidiana 
(56,1%), frente a la deportiva o de recreo (43,9%). En este caso, se observa también cómo, 
dentro de la movilidad cotidiana, entre las personas encuestadas, el grupo de las que lo hacen 
a diario es mayoritario. Mientras que en el caso de la movilidad recreativa el reparto entre 
ciclismo deportivo y de ocio es muy similar. 

Figura 12: Motivos de desplazamiento en bicicleta en Navarra 

 

La facilidad para desplazarse en bici se ha valorado con una nota por debajo del aprobado, 
un 4,7. Entre los principales inconvenientes para usar la bicicleta destaca, muy por encima de 
los demás, la falta de infraestructura adecuada, con casi la mitad de las respuestas (49,5%).  
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Figura 13: Inconvenientes para la movilidad ciclista en Navarra 

 

Asociada a esta cuestión, el sondeo revela cómo, entre las personas encuestadas, solo un 
porcentaje ligeramente superior a un tercio de las personas usuarias de la bici utilizan de 
forma predominante vías ciclistas habilitadas (34,3%). Mientras que más de la mitad lo hacen 
por carreteras con poco tráfico (30,3%) o caminos y senderos (21,2%). 

Figura 14: Tipo de vía utilizada para la movilidad ciclista en Navarra 

 

 

PMUS DE LA COMARCA DE PAMPLONA (EDM2013) 

Durante los meses ŘŜ ƻŎǘǳōǊŜ ȅ ƴƻǾƛŜƳōǊŜ ŘŜ нлмоΣ Ŝƴ Ŝƭ ƳŀǊŎƻ ŘŜƭ ά9ǎǘǳŘƛƻ ŘŜ 
wŜƻǊŘŜƴŀŎƛƽƴ ŘŜ ƭŀ ǊŜŘ ŘŜ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ¦Ǌōŀƴƻ /ƻƳŀǊŎŀƭ ό¢¦/ύέ ǎŜ ǊŜŀƭƛȊƽ ƭŀ 9ƴŎǳŜǎǘŀ 
Domiciliaria de Movilidad (EDM) en 4.348 hogares de la comarca en los que residían 11.363 
personas. 
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Dicha encuesta fue empleada, a su vez, para el análisis y diagnóstico de la movilidad realizado 
en el marco del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Comarca de Pamplona, 
desarrollado en 2019 por encargo de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona. 

El siguiente cuadro sintetiza los resultados correspondientes al reparto modal, donde se 
observa que el uso de la bicicleta representaba apenas un 2,3% de los viajes realizados en un 
día laborable tipo en la Comarca de Pamplona. Mientras que la movilidad a pie es la 
mayoritaria, representando un total del 42,1% de los viajes en un día laborable tipo. 

Tabla 3: Reparto modal en la Comarca de Pamplona 

 
Figura 15: Síntesis del reparto modal en la Comarca de Pamplona 

 

 

En el marco de dicho estudio se realizaba, además, un análisis de la evolución del reparto 
modal en la Comarca de Pamplona, en el que se constataba un incremento de la movilidad 
en automóvil particular con respecto al año 1996 (fecha de la anterior Encuesta Domiciliaria 



                                                                 Plan Director de Movilidad Activa de Navarra 2022-2030                   

 

21 

de Movilidad) y un descenso del resto de modos de desplazamiento, incluida la movilidad 
peatonal y el transporte público, así como los otros modos de transporte, en los que se 
engloba la bicicleta (aunque no se tienen datos desagregados sobre esta cuestión). 

Tabla 4: Evolución del reparto modal en la Comarca de Pamplona 

 

 

OTROS PMUS  

Por otro lado, se cuenta también con información proveniente de varios PMUS desarrollados 
en otros municipios navarros. Si bien no es fácil sistematizar este análisis, ya que no existe en 
Navarra, como también ocurre a nivel estatal (aunque sí en otras regiones), un marco 
normativo que obligue al desarrollo este tipo de planes y permita, por tanto, su control y 
seguimiento.  

Así pues, la información aquí incluida no puede considerarse completamente representativa 
de la realidad en cuanto al uso de los modos no motorizados en los municipios de la 
Comunidad Foral, pero aporta datos de interés para configurar el marco de análisis de las 
pautas de movilidad activa en Navarra. 

Estella-Lizarra 

El PMUS de Estella-Lizarra, de 2010, aporta tanto información general sobre el reparto modal 
de los modos no motorizados en el municipio, como información desagregada en función del 
ámbito territorial de los desplazamientos, observándose cómo el uso de la bicicleta es muy 
reducido en general (representando tan solo el 1,7% de los viajes diarios con origen o destino 
en el municipio). Mientras que la marcha a pie es el modo de desplazamiento mayoritario. 

Figura 16: Reparto modal en Estella-Lizarra 
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Cuando se analizan por separado los desplazamientos internos al municipio y los externos, se 
observa cómo los modos no motorizados reducen notablemente su cuota modal en este 
último caso. 

Figura 17: Reparto modal de los viajes con origen Estella-Lizarra 

 

 

Figura 18: Reparto modal de los viajes con destino Estella-Lizarra 

 

 

Tafalla 

En el caso del PMUS de Tafalla, los datos recogidos en su diagnóstico revelan un uso de la bici 
muy bajo, inferior al 1% de los viajes diarios, siendo casi inexistente en el caso de los 
desplazamientos externos al municipio. 

Tabla 5: Reparto modal en Tafalla 
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3.3. CONDICIONANTES 

La realización de un desplazamiento conlleva una cadena de sucesivas decisiones individuales 
que se inician con la propia decisión de realizar el desplazamiento, pasando por el lugar de 
destino elegido y el momento del día para llevarlo a cabo, hasta la elección del modo de 
transporte para su materialización. En cada una de estas decisiones interviene un conjunto de 
factores de tipo estructural que determinan los límites y posibilidades de cada medio de 
transporte en un momento particular y en un territorio concreto (distancias, condiciones 
geográficas, infraestructura existente y oferta de servicios, marco cultural, económico y social, 
regulación, etc.), sobre los que cada individuo realiza una lectura individual en función de su 
edad, su sexo, su estado físico, los motivos y horarios de sus desplazamientos, etc. 

Figura 19: Condicionantes de la movilidad activa 

 

El análisis de este esquema de condicionantes asociado a la elección de un modo de 
transporte, particularmente la movilidad no motorizada, ofrece un buen punto de partida para 
comprender las oportunidades y limitaciones de la movilidad activa en Navarra. Para la 
realización de dicho análisis, estos condicionantes se han agrupado en las siguientes 
categorías: 

Á Condicionantes espaciales (CE): las características espaciales de un territorio pueden 
determinar el desarrollo de la movilidad activa, cuya única forma de propulsión es la 
propia energía corporal, lo que hace a estos modos muy sensibles a factores como la 
distancia, particularmente disuasoria cuando supera el denominado radio de acción 
teórico (cuya determinación varía en función del tipo de usuario y el motivo de viaje) 
o las pendientes a salvar en el recorrido.  
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También las posibles interrupciones de la marcha, en forma de barreras naturales o 
infrastructurales, condicionan la movilidad activa, ya sea por la envergadura de las 
mismas o por su frecuencia a lo largo del trayecto deseado. 

Á Condicionantes ambientales (CA): los usuarios de los modos no motorizados, al carecer 
de cualquier tipo de habitáculo protector, están directamente expuestos a las 
condiciones ambientales y climatológicas, lo que los hace más sensibles a la 
contaminación atmosférica, el ruido o los fenómenos meteorológicos extremos.  

Estos condicionantes del medio físico y ambientales son muy relevantes, ya que solo 
pueden ser paliados parcialmente (por ejemplo, mediante la combinación con el 
transporte colectivo o mediante el empleo de infraestructuras específicas), al 
contrario de lo que ocurre con otro tipo de condicionantes, los cuales sí son 
susceptibles de cambios más profundos. 

Á Determinantes territoriales y urbanísticos (DTU): el modelo de asentamientos, la 
segregación funcional del territorio, el modelo urbanístico de las zonas urbanas, etc. 
determinan, junto con las propias infraestructuras y servicios de transporte, la 
accesibilidad al territorio. Sus características condicionan la facilidad para acceder en 
bici o a pie a los diferentes lugares y satisfacer con ellos las necesidades y deseos de 
sus habitantes. 

Por su parte, la concepción y configuración de la red viaria, además de suponer, como 
ya se ha mencionado, barreras a la movilidad no motorizada, pueden incidir sobre la 
mayor o menor comodidad y seguridad de los ciclistas y peatones en su circulación, 
según sea la intensidad y características del tráfico al que dan soporte. 

Á Condicionantes sociales (CS): también la estructura de la población puede actuar como 
condicionante de la movilidad no motorizada, al existir grupos sociales más favorables 
al uso de la bicicleta o la marcha a pie, o más desfavorecidos por un modelo 
caracterizado por una alta motorización. 

 

CE: DISTANCIAS 

La distancia constituye uno de los principales condicionantes para la movilidad activa. Sin 
embargo, el umbral a partir del cual la distancia actúa como factor de disuasión varía en 
función de las características particulares de cada individuo y el propósito asociado al 
desplazamiento en cada caso. 

Así, en el caso de la bicicleta, mientras que para los desplazamientos cotidianos de tipo 
recurrente (al trabajo o lugar de estudio) se suele asociar a desplazamientos de no más de 
media hora y que no requieren un gran esfuerzo, lo que para una velocidad media habitual en 
los ciclistas (15 km/h) se traduce en un radio de acción de unos 7,5 kilómetros; los ciclistas 
deportivos, por ejemplo, cubren con relativa comodidad trayectos por encima de los 100 
kilómetros. En el caso de la movilidad a pie, los radios de acción peatonal son 
significativamente inferiores. 
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El siguiente cuadro sintetiza las tipologías de usuarios más habituales, asociándolos a las 
características típicas de sus desplazamientos en cuanto a motivo de viaje y distancia 
recorrida: 

Tabla 6: Tipologías de usuarios de la movilidad activa y características principales 

TIPO DE USUARIO 
MOTIVACIÓN 

PRINCIPAL 
LONGITUD DEL 

RECORRIDO TÍPICO 
MODALIDAD DEL 

DESPLAZAMIENTO 
VELOCIDAD 

MEDIA  

Peatón 
Trabajo, escuela, 
compras, relaciones 
personales, etc. 

0-3 km 
Desplazamientos en 
solitario 

4 km/h 

Paseante 
Ejercicio, 
esparcimiento 

2-5 km 
Desplazamientos en 
parejas, familiares o 
pequeños grupos 

3-4 km/h 

Senderista 
Disfrute de la 
naturaleza y el 
patrimonio cultural 

5-20 km 

Desplazamientos en 
solitario, parejas, 
familiares o pequeños 
grupos 

4-5 km/h 

Ciclista cotidiano 
Trabajo, escuela, 
compras, relaciones 
personales, etc. 

3-8 km 
Desplazamientos en 
solitario 

12-15 km/h 

Ciclista recreativo 
o de paseo  

Ejercicio, 
esparcimiento 

Diario: 5-12 km 

Festivo: 10-40 km 

Desplazamientos en 
parejas, familiares o 
pequeños grupos 

10-15 km/h 

Cicloturista 

Turismo de 
άŀƭŦƻǊƧŀǎέΣ ŘƛǎŦǊǳǘŜ 
de la naturaleza y el 
patrimonio cultural 

40-80 km 

Desplazamientos en 
solitario, parejas, 
familiares o pequeños 
grupos 

15-20 km/h 

Ciclista deportivo 
de carretera 

Ejercicio intenso, 
entrenamiento 

50-100 km 
Desplazamientos en 
solitario, pequeños 
grupos o pelotones 

20-30 km/h 

Ciclista deportivo 
de montaña  

Ejercicio intenso en 
la naturaleza, 
entrenamiento 

30-50 km 
Desplazamientos, 
sobre todo, en grupo 

Muy variable en 
función de las 
pendientes 

Con una superficie de 10.391,08 kilómetros cuadrados, el territorio de Navarra se extiende a 
lo largo de unos 149 kilómetros de distancia entre su punto más oriental y su extremo 
occidental, siendo esta distancia de unos 157 kilómetros entre sus extremos septentrional y 
meridional. 
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Mapa 2: Dimensiones de Navarra 
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No obstante, este análisis relativo a las distancias tiene especial interés en relación con los 
asentamientos urbanos, en los que reside la población. Así, si tenemos en cuenta los 
principales núcleos de población de Navarra (aquellos que la Estrategia Territorial identifica 
como puertas de relación con otros territorios o vertebradores de las relaciones entre 
regiones y dentro de las mismas), se observa que: 

a. El conjunto del área metropolitana de Pamplona, donde se concentra más de la mitad 
de la población de la Comunidad Foral, se encuentra dentro del radio de acción de la 
movilidad activa5, lo que, a priori, le otorga unas condiciones muy favorables para 
desplazarse en bicicleta o a pie 

b. Fuera del ámbito de Pamplona, las principales ciudades de las diferentes regiones 
navarras se inscriben dentro del radio de acción no motorizado y definen una sucesión 
de ámbitos funcionales asociados a cada una de ellas que permite identificar algunos 
corredores de interés para la movilidad activa 

  

                                                

5 Para este análisis se ha considerado un radio de acción no motorizado de 7,5 kilómetros, correspondiente al 

umbral máximo habitual para los desplazamientos ciclistas cotidianos 
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Mapa 3: Distancia respecto a las poblaciones de Navarra 
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CE: PENDIENTES 

Las pendientes constituyen el segundo de los grandes condicionantes que el medio físico 
impone a la movilidad activa. A este respecto, la orografía de Navarra presenta tres grandes 
zonas: 

1. El norte de la comunidad foral, atravesado por la cordillera Pirenaica, con mayores 
altitudes, particularmente en la zona más oriental, y un relieve más accidentado, con 
un terreno muy escarpado 

2. El sur de la región, de menor altitud y caracterizado por extensas llanuras de ribera 
(Valle del Ebro), donde las pendientes son, en general, suaves 

3. Una zona media, de transición entre las dos zonas anteriores, con pendientes 
intermedias, más elevadas al norte, cuyo relieve es aún bastante accidentado, y más 
suaves a medida que nos movemos hacia el sur, donde predominan las llanuras 

A continuación, se presenta una serie de perfiles que permiten observar las diferencias, en 
cuanto a orografía, de estas tres zonas de Navarra. En el primero de ellos, que va desde las 
estribaciones norte de la sierra de Urbasa a los Pirineos, se aprecia con claridad la gran 
variabilidad en altitud y lo escarpado del terreno de esta zona. Mientras que en el segundo de 
ellos, a lo largo de un eje conformado entorno a Viana, Tafalla y el tramo medio del río Aragón, 
se aprecia una alternancia de zonas de relieve más accidentado y zonas con pendientes más 
suaves. Finalmente, el tercer corte, al sur de Tudela, se aprecian claramente las extensas 
llanuras que caracterizan esta zona. Por último, se presenta también un corte transversal que 
permite apreciar la transición norte-sur de los diferentes relieves de Navarra. 

 

Figura 20: Perfil 1: estribaciones norte de la sierra de Urbasa - Pirineos 
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Figura 21: Perfil 2: Viana - Tafalla - el tramo medio del río Aragón 

 

Figura 22: Perfil 3: sur de Tudela 

 

Figura 23: Corte transversal 
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Mapa 4: Altitud del territorio de Navarra 
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Mapa 5: Pendientes del territorio de Navarra 
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A modo de síntesis, se observa cómo más de la mitad del territorio de Navarra (54,7%) cuenta 
con pendientes máximas por debajo del 20%, siendo estas, a priori, las zonas más propicias 
para el desarrollo de itinerarios no motorizados6. Dentro de este rango, casi un 15% 
corresponde a terrenos llanos (con pendientes máximas inferiores al 3%). Mientras que cerca 
del 24% se corresponde con pendientes suaves (pendientes máximas entre 3 y 10%). 

Figura 24: Distribución de pendientes en el territorio de Navarra 

 

No obstante, hay que tener en cuenta que, tal y como se observa en el siguiente mapa (donde 
predomina el color verde de las pendientes suaves y moderadas), el aprovechamiento de la 
red viaria permite salvar accidentes geológicos con una menor incidencia de las pendientes, 
solventando esta dificultad en muchos casos. Si bien, como también se puede observar en el 
mapa, la propia dificultad del terreno hace que la red viaria en la zona norte de Navarra sea 
notablemente menos densa que la de la zona media y sur de la Comunidad Foral. 

  

                                                

6 Nótese que no se emplea este límite en referencia a la pendiente a lo largo del recorrido, cuyo umbral se situaría 

muy por debajo (particularmente en el caso de la bici), sino que se trata de una variable del terreno, que hace 
referencia a su gradiente máximo, consideradas todas las posibles direcciones. Sin embargo, hay que tener en 
cuenta que una determinada infraestructura puede atravesar un terreno escarpado sin que por ello su recorrido 
esté sometido a fuertes pendientes (por ejemplo, al discurrir paralelo a una determinada ladera). Se trata, por tanto 
de un indicador de lo accidentado de un determinado territorio. 
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Mapa 6: Pendientes del viario de Navarra 
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CE: LOS CURSOS FLUVIALES 

La presencia de ríos y otros cursos fluviales juegan un papel ambivalente en relación con la 
movilidad activa: 

a. Por un lado, pueden constituir importantes barreras a los desplazamientos a pie o en 
bicicleta, cuya presencia puede impedir el desarrollo de itinerarios no motorizados, 
forzar la búsqueda de trazados alternativos o requerir la construcción de 
infraestructuras de paso. 

b. Por otro lado, los ríos se convierten también en un elemento de oportunidad, por 
cuanto las vegas de los principales cauces suelen configurar importantes llanuras, al 
mismo tiempo que su carácter lineal puede ayudar a configurar una red articulada que 
conecta las diferentes zonas del territorio. 

La red hidrográfica de Navarra es densa, con numerosos ríos y arroyos de muy diversas 
características. A los que habría que añadir la red de canales, acequias y otros cauces 
artificiales. Esta red se puede clasificar en dos grandes grupos: 

1. Los cauces fluviales de la vertiente cantábrica, de recorridos cortos a través de zonas 
montañosas, caracterizados por discurrir encajados en valles profundos, formando 
cuencas pequeñas de pendientes acusadas. Su oportunidad en términos de apoyo a la 
movilidad activa es limitada. 

Esta vertiente ocupa el 10.5% de la superficie total de la Comunidad Foral y a ella 
pertenecen las siguientes cuencas: 

- Oria: en Navarra solo se hallan las cabeceras de los ríos Leitzarán y Araxes; el 
resto de la cuenca se extiende por el vecino territorio guipuzcoano. 

- Urumea: el río Urumea es el segundo río cantábrico en importancia por lo que 
se refiere a Navarra; nace aguas arriba de Goizueta y desemboca en San 
Sebastián; la parte superior de la cuenca (en torno al 60% de su superficie) se 
extiende por Navarra, mientras que la zona baja, por Guipúzcoa. 

- Bidasoa: de las cuencas atlánticas navarras, la del Bidasoa es la más extensa e 
importante; la mayor parte se encuentra en la Comunidad Foral, aunque una 
pequeña parte se extiende por Francia y Guipúzcoa. Sus localidades más 
importantes son Elizondo, Bera/Vera de Bidasoa y Lesaka. 

- La Nivelle: varios tributarios de este río tienen su nacimiento en el área de 
Zugarramurdi y Dantxarinea; el eje principal desemboca en San Juan de Luz. 

- La Nive: las regatas Aritzacun y Valcarlos o Luzaide son tributarias de este río 
francés por la margen izquierda; estos afluentes de la zona navarra se hallan 
en Valcarlos/Luzaide ς Baztán. 

2. Los ríos de la vertiente mediterránea, con el Ebro como principal curso fluvial, a través 
del cual el resto vierte sus aguas al Mediterráneo. Dentro de ella podemos distinguir 
varias zonas, con características muy diferenciadas: en la zona norte, sobre todo cerca 
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de la divisoria de aguas atlántico-mediterránea, encontramos redes hidrográficas 
fuertemente ramificadas, con ríos de menor longitud. Mientras que en la zona sur 
dominan los grandes ríos, caracterizados por discurrir por zonas de llanura, formando 
valles más abiertos y de mayor anchura. Se trata de un tipo de curso fluvial más 
propicio para su aprovechamiento como soporte a la movilidad activa. 

Dentro de la vertiente mediterránea, que ocupa el 90% del territorio de Navarra, se 
pueden distinguir varias subcuencas:  

- Ebro: es el principal colector de toda esta cuenca; su travesía por Navarra 
comienza en Viana (entra desde La Rioja, aunque durante gran parte de su 
recorrido hace de muga entre ambas comunidades) y finaliza en Cortes, camino 
de tierras aragonesas; es el receptor de los principales ríos de Navarra y en sus 
inmediaciones se localizan numerosas ciudades y pueblos, como Lodosa, 
Castejón y Tudela. 

- Ega: el Ega nace en la comarca alavesa de Santa Cruz de Campezo y desemboca 
en el río Ebro en San Adrián; destaca el río Urederra, su principal tributario. 

- Arga: el río Arga nace en Quinto Real y desemboca en el río Aragón en la 
localidad de Funes; solo una pequeña parte (cabecera del Arakil) se desarrolla 
fuera de Navarra; en sus márgenes se ubica Pamplona; sus tributarios más 
relevantes son Arakil, Ultzama y Elorz. 

- Aragón: después del Ebro, es el río más importante de Navarra; es el mayor 
afluente del Ebro en la Comunidad Foral; entra en Navarra en Yesa (aguas abajo 
del embalse) y desemboca en Milagro; recoge la totalidad de ríos de la zona 
pirenaica, como Esca e Irati (que a su vez recibe las aguas de Salazar, Urrobi, 
Erro y Areta), así como el Cidacos y otros ríos de menor entidad de la zona 
media. 
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Mapa 7: Red fluvial de Navarra 
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CE: BARRERAS INFRASTRUCTURALES 

Al margen de las construcciones que de manera puntual puedan afectar al trazado de los 
itinerarios no motorizados, las principales barreras artificiales a la movilidad activa las 
constituyen las grandes infraestructuras de transporte: 

-  Por un lado, tanto en el caso de las infraestructuras viarias como ferroviarias, su propio 
trazado impone una barrera física no permeable excepto en los puntos especialmente 
diseñados para tal función, que suelen resolverse mediante pasos elevados o 
subterráneos que aumentan el desnivel a salvar por ciclistas y peatones, haciendo su 
desplazamiento más costoso. 

-  Por otra parte, cuando soportan una intensidad de tráfico elevada o la circulación se 
produce a velocidades elevadas, los ejes viarios juegan un papel disuasorio hacia la 
movilidad activa, al ser percibida como insegura. Además de constituir corredores de 
alta contaminación acústica y atmosférica que hacen la movilidad alternativa menos 
atractiva.  

-  En algunas zonas, fundamentalmente urbanas y metropolitanas, es la combinación de 
varias infraestructuras de transporte, independientemente de su tamaño y utilización, 
lo que multiplica el efecto barrera para los modos no motorizados. 

Respecto a la red viaria, de acuerdo con la Ley Foral 5/2007, de 23 de marzo, de carreteras de 
Navarra, podemos distinguir entre: 

a) Red de Vías de Gran Capacidad de Navarra, formada por autopistas, autovías, vías 
desdobladas y carreteras de altas prestaciones.  

b) Carreteras convencionales, dentro de las cuales podemos distinguir entre carreteras 
de interés general, de interés de la Comunidad Foral y locales. 

De acuerdo con los últimos datos oficiales disponibles, correspondientes al Mapa de 
Carreteras de 2016 del Gobierno de Navarra, la Comunidad Foral cuenta con una red viaria de 
3.822 kilómetros de longitud, distribuida del siguiente modo, según su funcionalidad: 

Figura 25: Longitud de la red viaria de Navarra por tipología 
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Mapa 8: Red viaria de Navarra 
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Atendiendo a su titularidad, los últimos datos oficiales del Ministerio de Transportes, 
Movilidad y Agenda Urbana cifran la longitud de la red viaria de Navarra en 3.866 kilómetros, 
de los que la práctica totalidad (un 99%) son de titularidad autonómica, con solo 39 kilómetros 
de autopistas de peaje de titularidad estatal. 

A esta red habría que añadir la extensa red viaria de titularidad municipal, de la que una parte 
significativa la conforman carreteras con una función interurbana, de conexión entre núcleos 
de población, que las hace, a priori, propicias para la incorporación de la movilidad activa en 
las mismas. 

En definitiva, se trata de una red muy tupida, con una distribución territorial asimilable a la de 
la media de España (372 km de carreteras por cada 1.000 km2, frente a los 327 km del Estado), 
pero que en relación con la población servida presenta índices notablemente superiores (600 
km de carreteras por cada 100.000 habitantes, frente a 355 km en el conjunto de España). 

Por lo que respecta a la intensidad del tráfico, el Gobierno de Navarra cuenta con un Plan de 
Aforos anual para las carreteras dependientes del Gobierno de Navarra, cuyos resultados se 
publican en el correspondiente Mapa de Intensidades Medias Diarias, además de ser 
accesibles a través de su visor habilitado en la web de la DG de Obras Públicas e 
Infraestructuras7. 

Figura 26: Visor del mapa de tráfico del Gobierno de Navarra 

 

Como cabría esperar, se observa cómo los mayores tráficos se producen en el entorno de las 
principales ciudades de Navarra, muy especialmente en el entorno del área metropolitana de 
Pamplona, donde la PA-30 o la A-15, por ejemplo, alcanzan intensidades que superan 
ampliamente los 20.000 vehículos/día. 

                                                

7 http://www.cfnavarra.es/obraspublicas/aforos_estaciones/aforos_mapa.htm  

http://www.cfnavarra.es/obraspublicas/aforos_estaciones/aforos_mapa.htm
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Por otro lado, buena parte de los principales ejes viarios de conexión interurbana entre las 
principales urbes navarra registra valores de intensidad entre los 10.000 y 20.000 
vehículos/día, como por ejemplo la A-12 (Pamplona ς Estella) o la AP-15 (Pamplona ς Tudela).  

No obstante, el conjunto de la red cuenta con un nutrido número de ejes viarios con 
intensidades moderadas, por debajo de los 4.000 vehículos/día, con una importante 
proporción de carreteras con una IMD por debajo de 1.000 vehículos/día, donde la 
compatibilidad con el tráfico no motorizado es, a priori, más favorable. 

Por lo que respecta a la red ferroviaria, actualmente Navarra cuenta con una red de 216 
kilómetros, la totalidad de ellos titularidad de ADIF y con ancho ibérico. Del total de la red, 
162 kilómetros están configurados en vía única (75%), mientras que los restantes 54 
kilómetros discurren en doble vía. 

Los principales servicios que circulan por dicha red son los siguientes: 

-  Línea Madrid ς Pamplona (Larga Distancia): con parada en Tudela Y Tafalla 

-  Línea Irún ς Barcelona (Larga Distancia): con parada en Altsasu/Alsasua, 
Pamplona/Iruña, Tafalla, Castejón de Ebro y Tudela de Navarra 

-  Línea Madrid ς Irún (Larga Distancia): con parada en Altsasu/Alsasua 

-  Línea Vitoria ς Zaragoza (Media Distancia): con parada Altsasu/Alsasua, 
Etxarri/Aranatz, Uharte/Arakil, Pamplona/Iruña, Tafalla, Olite/Erriberri, Marcilla De 
Navarra, Villafranca De Navarra, Castejon De Ebro, Tudela De Navarra, Ribaforada y 
Cortes De Navarra 
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Mapa 9: Red ferroviaria de Navarra 
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Entre las previsiones de futuro, está en desarrollo el corredor navarro de Alta Velocidad, que 
con un trazado en paralelo a la actual línea ferroviaria, conectará con Zaragoza y la 
ŘŜƴƻƳƛƴŀŘŀ ά¸ ±ŀǎŎŀ. 

Figura 27: Corredor navarro de Alta Velocidad ferroviaria 

 

Fuente: DG Obras Públicas e Infraestructuras 

 


















































































































































































