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1. INTRODUCCION

1. INTRODUCCION

De cada seis seres humanos que habitan el planeta, tres viven en ciudades y dos de ellos
pertenecen a paises en desarrollo (Lupano & Sanchez, 2009).

La conformacién de aglomeraciones urbanas forma parte del proceso mismo de desarrollo, y
es simultineamente una consecuencia y un motor de crecimiento econémico. Las ciudades
constituyen nudos privilegiados de expansiéon de los mercados en innovacién tecnoldgica,
fuente de empleos de mayor calidad y mejor remunerados, y de oportunidades de acceso a la
educacién y la cultura para quienes las habitan. La continua ampliacién de tejidos urbanos,
tanto en extension territorial como en densidad de poblacién, origina sin embargo demandas
crecientes sobre la infraestructura social que permita atender las necesidades comunes
(Lupano & Sanchez, 2009).

Las exigencias de la movilidad y el disefio de sus posibles soluciones suponen un impacto
decisivo sobre la infraestructura fisica de las ciudades, y se encuentra por tanto intimamente
vinculadas al planeamiento urbano. Los nuevos desafios de la movilidad urbana han supuesto
el cuestionamiento de algunos paradigmas tradicionales. Las “ciudades compactas”, de alta
densidad poblacional, se consideraban inferiores en cuanto a calidad de disefio e impacto
medioambiental con respecto a las “ciudades jardin”, geograficamente dispersas y con un
mayor equilibrio entre areas urbanas y espacios verdes. Sin embargo, la mayor demanda de
transporte motorizado individual propio de la urbanizacién dispersa conduce a un resultado
diferente al esperado (Lupano & Sanchez, 2009).

El exceso de demanda sobre los espacios comunes de movilidad urbana se manifiesta en la
congestion de los traficos, causada por la saturacién de las vias disponibles. En las dltimas
décadas, en muchas de las ciudades, los indices de motorizacién y la demanda de movilidad en
los vehiculos particulares aumentan continuamente, representando un cambio esencial en el
modo de vida de sus habitantes, y con ello diversas consecuencias (consumo de recursos
energéticos no renovables, ruido, intrusidn visual, congestion, etc.).

La congestion urbana constituye un problema mundial, comin a todos los paises con
independencia de su grado de desarrollo, el cual, ademas de sus costos inmediatos en
términos de tiempo de viajes, incrementa los riegos de accidentes y se vincula estrechamente
con excesos en el consumo de combustibles y el consiguiente dafio ecoldgico. La congestion es
causada principalmente por el uso intensivo del vehiculo privado; este posee ventajas en
términos de facilitar la movilidad personal, otorgar sensacién de seguridad y adn status. Sin
embargo, en términos de espacio es poco eficiente para el traslado de personas, al punto que
cada ocupante produce en las horas punta unas 11 veces la congestiéon atribuible a cada
pasajero de bus (Lupano & Sanchez, 2009).

Por ejemplo, las ciudades mexicanas, se han dispersado y se han vuelto dependientes del
vehiculo privado. Sufren cada vez mas por congestidn vehicular, contaminacion, accidentes y
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1. INTRODUCCION

ruido. Estas tendencias erosionan la calidad de vida de los habitantes de las areas
metropolitanas. Los factores que estdn incentivando un mayor uso del automoévil en las
ciudades mexicanas (Medina, 2012):

* Costos de uso de los automoviles artificialmente bajos, debido a subsidios a la gasolina
y de utilizacion del espacio publico (estacionamientos).

* La oferta de infraestructuras para automéviles, como mayores vialidades y
estacionamiento, que incentivan el uso del automévil en mediano y largo plazo.

* La expansion de las ciudades en un patrén de baja densidad, difusos y sin usos de
suelo mixtos, que obligan a las personas a utilizar el automoévil para acceder a los
bienes y servicios que requieren en su vida diaria.

* Al crecimiento del parque vehicular, a reducidas opciones de transporte y a patrones
de desarrollo urbano orientados al vehiculo privado, que genera un ciclo de
dependencia del uso de vehiculo privado.

Ante esta situacion que prevalece en las ciudades mexicanas, se hace apremiante y urgente
implementar politicas que tengan como objetivo la reduccién del uso del vehiculo privado en
areas urbanas; para crear ciudades sostenible, competitivas y de alta calidad de vida para el
ciudadano. El principal reto en la ciudades mexicanas sera el de alcanzar un desarrollo éptimo
que promueva una alta calidad de vida para los habitantes. La movilidad integral en las
ciudades significa uno de los elementos principales para alcanzar dichos estandares. Las
politicas publicas de movilidad que se han adoptado en las ciudades mexicanas han
demostrado falta de eficacia en la gestion de soluciones para las graves consecuencias
ambientales y sociales del incremento del transito vehicular urbano. Tanto la movilidad como
la accesibilidad urbana son dmbitos que requieren, de forma urgente y firme, ser enfocados
hacia la sostenibilidad (Medina, 2012).

Las causas principales de la atrofia que sufren las ciudades podria ser la sedentarizaciéon
progresiva de los ciudadanos, el egoismo de querer utilizar siempre el vehiculo privado o la
falta de alternativas en cuanto a modos de transporte se refiere. Por esa y muchas mas
razones, en las ciudades y municipios de Espafia se redactan los denominados Planes de
Movilidad Urbana Sostenibles (PMUS) para contar con un instrumento que resuelva y/o
mejore los problemas de movilidad de las ciudades o municipios; centrdndose en mejoras
para la proteccion del medio ambiente, la calidad de vida de la sociedad y el desarrollo de un
crecimiento econdémico mas soélido. El objetivo principal de estos planes es mejorar los
movimientos internos en la ciudad y proponer alternativas que puedan ayudar a cumplir esas
metas. Algunas de las medidas que se adoptan son la reduccién del uso del transporte privado,
la potenciacion del transporte publico y la introduccién de una gestion eficaz en ambitos como
el trafico, el impulso de modos alternativos de transporte (bicicleta, andar,...), etc.

Los actuales lineamientos del dmbito mexicano (Medina & Veloz, 2012) para elaborar planes
de movilidad urbana (PIMUS); han sido motivados por el desarrollo de proyectos especificos
de transporte y, como tal, no se han orientado al desarrollo urbano partiendo de la movilidad
y su gestion coordinada e integrada. Por lo general, el desarrollo de los PIMUS, tan solo se
limita a la implementacién de una linea de autobuses rapidos (BRT), sin que esto signifique
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una transformacion medular en las formas de movilidad urbana ni en la restructuracion de los
usos del suelo. En la planeacion de la movilidad urbana, en el &mbito mexicano, por lo general
no se considera la movilidad peatonal y ciclista; ademas de la participacién social y gestién de
la movilidad, que es fundamental para el desarrollo de los Planes de Movilidad Urbana.

El concepto de “movilidad urbana”, a diferencia de la nocién de “transporte publico”, no se
centra meramente en el sistema vial o de transito, de modo tal que el principal interese no
recae en la unidades vehiculares y conductores, sino que vincula estos aspectos propios del
transito vehicular con la dinamica propiamente citadina de constante movilidad, en la que el
ser humano y en particular el peatén es el verdadero protagonista a través de sus
interacciones.

A pesar de que en el ambito mexicano existen lineamientos que orientan y asisten, a las
ciudades y municipios, en el desarrollo de medidas sostenibles para la movilidad cotidiana; su
conocimiento de estos lineamientos es casi nulo y su aplicacién limitada. Por esa razon, se
considera necesario desarrollar un andlisis comparativo de las medidas implementadas en al
ambito europeo, en concreto Espaiia; y su viabilidad de aplicaciéon en el ambito mexicano.
Para el desarrollo de este estudio, se han seleccionado los planes de movilidad urbana de dos
ciudades espafiolas, y una ciudad mexicana para la elaboracién de un andlisis de viabilidad.

Entre las ciudades espafiolas elegidas, destaca la ciudad de Vitoria-Gasteiz, ganadora de
diversos premios y reconocimientos medioambientales: ciudad modelo de sostenibilidad a
nivel europeo (1996), premio bandera verde ciudad sostenible (2002, 2003, 2004 y 2008),
urbanismo sostenible (2005), y el mas actual e importante “Green Capital Award!” (Capital
Verde Europea, 2012). La otra ciudad seleccionada ha sido Valencia, una de las ciudades mas
pobladas de Espafia; ademas de ello Valencia presenta una gran variedad de oferta de
transporte publico (metro, tranvia, ferrocarril de cercanias, bicicleta publica, etc.). Respecto al
ambito mexicano se ha seleccionada la ciudad de Pachuca, por su ubicacidn, caracteristicas y
cercania con la ciudad de México.

En este estudio se realiza el analisis comparativo de los planes de movilidad implementados
en las ciudades espafiolas de Vitoria-Gasteiz y Valencia. En concreto, en cada plan se ha
estudiado la movilidad peatonal, ciclistas y de transporte publico; posteriormente se ha
realizado un andlisis comparativo de las metodologias de estudio y las lineas de accién
propuestas. Por dltimo se desarrolla el andlisis comparativo de las lineas de actuacion con, las
directrices del decreto de regulacion de los estudios de evaluaciéon de movilidad generada de
Cataluna.

En el andlisis de viabilidad, se proyecta el estudio comparativo de la oferta y demanda, segiin
los datos que se proponen analizar en los lineamientos mexicanos, con los planes de
movilidad seleccionados. Posteriormente se realiza el andlisis comparativo de las lineas de
actuacion que se plantean en los planes, con las lineas de actuaciéon que se proponen en el Plan
Municipal de Desarrollo (PMD) implementado en la ciudad de Pachuca. Por dltimo se realiza

! Es un galardén instituido y gestionado por la Comisién Europea para reconocer a las ciudades que
mejor se ocupan de medio ambiente y del entorno vital de sus habitantes.
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el andlisis de viabilidad de las propuestas presentadas en los planes de movilidad urbana y su
viabilidad de aplicacién en Pachuca. Es necesario destacar que para el desarrollo de un Plan
de Movilidad Urbana, es indispensable abordar el estudio de mas elementos que tienen
relaciéon directa con la movilidad urbana, como: el andlisis de aparcamientos, vehiculos
privados, distribucion de mercancias, analisis medioambiental, etc. El estudio de la movilidad
urbana no es un problema sencillo de abordar, ya que en ella intervienen habitos, costumbres
y estilos de vida de los ciudadanos, ademas del disefio urbanistico de la ciudad. Para cada
ciudad existe una amplia gama de metodologias y recomendaciones.

1.1. Objetivos

Tal y como se ha introducido en el apartado anterior, el trabajo realizado tiene como objetivo
principal realizar un analisis comparativo de los planes de movilidad urbana de Valencia y
Vitoria-Gasteiz, y su viabilidad en el ambito mexicano. Los apartados estudiados en cada plan
corresponden a la movilidad peatonal, ciclista y de transporte publico; con ello se pretende
identificar el andlisis que se ha llevado a cabo en las ciudades seleccionadas, y examinar su
viabilidad de aplicaciéon en Pachuca.

El objetivo principal se concreta en los siguientes objetivos secundarios:

* Identificar y analizar los modelos de transporte utilizados en el desarrollo de los
Planes de Movilidad. Los datos necesarios para el desarrollo del modelo de transporte
y las herramientas informaticas para el desarrollo de simulaciones.

* Comparar el analisis de movilidad peatonal, ciclista y de transporte publico elaborado
en los planes de Valencia y Vitoria-Gasteiz, la metodologia implementada, los datos
utilizados en cada plan y las propuestas planteadas.

» Identificar los sistemas de bicicletas publicas implantados en las ciudades de estudio.

* Analizar el Plan Director de Movilidad Ciclistas de Vitoria-Gasteiz.

* Revisar las medidas y metodologias utilizadas en los diversos planes de movilidad,
para identificar su viabilidad de aplicaciéon en el &mbito mexicano; por medio de un
analisis comparativo.

Los propdsitos que se pretenden alcanzar mediante la realizacién del presente estudio son:
conocer las diferentes alternativas de movilidad, planteadas y desarrolladas en las ciudades
de Valencia y Vitoria-Gasteiz; y ademas, identificar las oportunidades de implementacién de
las propuestas en la ciudad de Pachuca.
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2. METODOLOGIA DE LOS PLANES DE MOVILIDAD

Los planes de Movilidad, buscan cambiar las pautas de movilidad de los ciudadanos, mediante
la promocién de modos mas sostenibles desde el punto de vista medioambiental, como el uso
del transporte publico, movilidad peatonal y ciclista, a través de propuestas y estrategias de
mejora. Para ello es necesario realizar una serie de estudios y una metodologia de analisis de
los diversos factores que influyen en la movilidad de la ciudadania.

Los modelos de transporte (modelizaciéon de transporte) se utilizan como herramienta de
analisis, predicciéon y apoyo general a la toma de decisiones en la planificacién del transporte
tanto publico como privado. Normalmente los modelos de transporte son requeridos para
analizar la operacidon del sistema en ciertos afios representativos, habitualmente para simular
escenarios a 10, 15 y hasta 20 afios; que incluye el presente (afio base) y algunos afios futuros
(afio de horizonte); el modelo base para representar situaciones futuras, tendra que ser
calibrado y validado con informacién actual (afio base del proyecto), la llamada calibracién
del modelo tiene como objetivo capturar los patrones de comportamiento de los distintos
elementos que interactian en el sistema, entre los cuales (y muy importante) estan los
usuarios.

Para construir un modelo de transporte es necesario definir el contexto espacial de su
aplicacion; el area de estudio debera de cubrir todos los lugares considerados en la
zonificacién, donde se producen o atraen viajes que utilizan el sistema o sistemas de
transporte que se desean analizar. Definido el contexto espacial, el area de estudio se divide
en zonas mas pequeflas (zona de transporte o zona de andlisis?), que constituiran la unidad
basica de analisis de transporte, el tamafio de cada zona queda a criterio de los planificadores,
asf como el nimero de las mismas, sin embargo un mayor nimero de zonas resultaria en un
analisis mas preciso y detallado.

Los Planes de Movilidad analizados se basan en un modelo de transporte para predecir y
conocer los patrones movilidad, a continuacién se describira la metodologia que se aplica en
un modelo de transporte y sus caracteristicas mas relevantes; mas adelante se explica como
se ha abordado este modelo de transporte en cada caso.

2.1. Modelo clasico de transporte de cuatro etapas

El modelo clasico de transporte de cuatro etapas (modelacién de transporte), es el modelo
mas utilizado en las diversas ciudades del mundo, trabaja sobre la hipétesis de que los
usuarios realizan secuencialmente un conjunto de elecciones que caracterizan sus viajes, estas
elecciones tienen que ver con las decisiones de viajar (generacion de viajes) hasta un destino
(distribucién de viajes) en un modo de transporte (reparto modal) a través de una ruta

2 La zona de analisis es una unidad espacial de territorio, contienen informacion relacionada con los
origenes y destinos de los viajes, los viajes que se realicen entre zonas de transporte se resumen en una
matriz de Origen-Destino.

10

Héctor Ivan Montoya Martinez



2. METODOLOGIA DE LOS PLANES DE MOVILIDAD

determinada (asignacion); estas decisiones determinan las caracteristicas de operacion de un
sistema de transporte. El modelo general consta de un conjunto de submodelos que reflejan
las distintas etapas de la demanda y oferta de transporte, a continuacién se muestran un
diagrama con el desarrollo del modelo secuencial.

Zonificacion y Datos de aiio Datos de
Redes base Planeacion futura

A\ 4

Base de datos

v
A

Aiio base Futuro

oo e | 2R
1
| Generacion de Viajes i D
i I E
: 1
1 \ 4 : M
1 1 A
B Distribucién !
1 Q I N
1 1
1 U 1
P v H D
P dal | A
b [ ) Reparto Moda '

1
O O H
T : 0
[

1 F
) Y -
i | Asignacion 1
1 I R
1 1
' PoT
1 1
e, — e —,————————————————————— A

Figura 1. Modelo Clasico de transporte de 4 etapas
Fuente: Modelling Transport - (Ortizar & Willumsen, 2011)

El modelo de Generacion de viajes determina, los viajes producidos (0;) y los viajes atraidos
(D)) en base a la informacién socioeconémica y de poblacién (censos y encuestas), por cada
zona de andlisis, en que se divide el drea de estudio. El modelo de distribucién construye una
matriz de viajes entre parejas de origen-destino de zonas, la matriz muestra la cantidad de
viajes desde cada uno de los origenes (i), hasta cada uno de los destino (j). El reparto modal,
divide los viajes entre los distintos modos de transporte disponibles. Por tltimo, las matrices
de viajes por modo de transporte son asignadas a las redes correspondientes, obteniéndose
de esta manera los flujos por arcos.
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2.2. Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Debido a la gran cantidad de informacién que se analiza en el Plan de Movilidad de Valencia,
ha sido necesario recurrir al apoyo de herramientas que faciliten su analisis, dichas
herramientas son:

» Sistema de Informacién Geografica del Plan de Movilidad (SIG3 de Movilidad)
* Modelo de trafico y transporte

2.2.1. SIG de Movilidad

Se crea a partir de datos proporcionados por el Ayuntamiento de Valencia, Empresa Municipal
de Transporte (EMT), informaciéon descargada o comprada de paginas Web, y de creacién
propia. El ambito de estudio esti conformado por la ciudad de Valencia y 62 municipios que
integran el Area Metropolitana, se ha estructurado en 533 zonas de analisis o transporte. La
base de datos territorial de movilidad, se ha asignado a nivel de unidades minimas
territoriales, creadas para poder fraccionar el territorio en funcién de los distintos usos que
van a generar movilidad; la agrupacién de una o varias unidades da lugar a una Zona de
transporte.

La informaciéon analizada en la base de datos territorial, comprende caracteristicas
socioecondmicas, usos del suelo y localizacion de las actividades en el territorio. Las variables
que se han recogido son: poblacién, usos de suelo y localizacién de actividades en el territorio,
empleos, usuarios del servicio de bicicleta publica. Las fuentes de informacién consultadas
han sido: el Instituto Nacional de Estadistica (poblacién), Sistema de Informaciéon de
Ocupacion del Suelo en Espafa (superficies de suelo), Ayuntamiento de Valencia, Catalogo
Nacional de hospitales, Informe PATECO (para extraer las superficies de centros
comerciales), entre otros. Toda la informacién socioecondmica se ha recogido en el SIG y
representado por zonas de transportes.

2.2.2. Modelo de trafico y transporte

Se ha estructurado un modelo de cuatro etapas, para poder analizar todas las variables que
influyen en la movilidad de los ciudadanos, el punto de partida ha sido la Encuesta
Domiciliaria de movilidad, el modelo que se ha generado para analizar las alternativas y el
impacto de las propuestas del Plan de Movilidad utiliza como soporte el software VISUM.

A partir de la informacién recogida en el SIG, se prepara la red de transporte para ser tratado
por el modelo, siguiendo una serie de tareas como: carga de la cartografia base,
representacion de los elementos topolégicos de la red: nodos, arco y centroides; y
caracterizacion de los elementos de la red. En toda la zona de estudio se ha modelizado la red
viaria para el transporte privado, asi como todas las lineas de transporte urbano e

3 Sistema de Informacién Geografica, es una integraciéon organizada de hardware, software y datos
geograficos disefiada para capturar, almacenar, manipular, analizar y desplegar en todas sus formas la
informaciéon geograficamente referenciada. Funciona como una base de datos con informacién
geografica asociada a un mapa digital.
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interurbano del dmbito, lineas de autobus y de metro y tranvia. Toda la informacién que
necesita el modelo para su correcto funcionamiento se ha obtenido del SIG, el ajuste de las
matrices se complementa con los aforos proporcionados por el Ayuntamiento, asi como los
conteos de viajeros en las principales lineas de autobus.

La matriz de viajes, representa los viajes producidos en un dia (desplazamientos diarios),
estos viajes vienen de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad. El software VISUM es capaz de
simular periodos de distinta amplitud desde horas, dias, meses y afios, en el caso de la
asignacion de transporte publico en el Plan de Movilidad de Valencia, se considera necesario
obtener matrices Origen-Destino cada hora, para ajustar la oferta horaria de transporte
publico con la demanda horaria.

Gl
&
@
8

¥

T N s

Figura 2.Zonas de transporte en el ambito urbano
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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Figura 3.Zonas de Transporte del ambito considerado
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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2.3. Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz

Debido a la importante cantidad de cambios que se pretenden desarrollar en las redes de
transporte de Vitoria-Gasteiz, se propone una evaluacién del funcionamiento de las mismas
mediante modelacidon/simulacién, para ello se ha propuesto simular y evaluar un conjunto de
escenarios o situaciones futuras (escenario actual, intermedio y final), estos escenarios estan
caracterizados por una configuracién particular de las redes de transporte (oferta) y por una
respuesta de la poblacién en relacién a sus necesidades de desplazamiento (demanda), las
simulaciones sobre estos escenarios muestran la interacciéon entre la oferta-demanda, y
evaluan los efectos resultantes.

La metodologia a emplear para la modelizacion, es la misma que se utiliza en el clasico modelo
de transporte de cuatro etapas:

v Recopilacién de datos y delimitacion del area de estudio, se definen los objetivos del
estudio y se definen los escenarios propuestos.

v En funcién de los datos disponibles y su andlisis, se decide el modelo o modelos mas
adecuados para reproducir los escenarios proyectados.

v Construccién de los escenarios futuros tanto en la oferta como en la demanda de
transporte. Explotacion de los modelos de demanda.

v Evaluacidn de los escenarios propuestos.

El modelo de transporte utilizado para los diferentes escenarios proyectados, es el software
TransCAD (Caliper Corporation) como herramienta central del estudio, y EMME/2 (INRO
Consultants), y para aspectos puntuales de dinamica y comportamiento vehicular se ha
utilizado el simulador microscépico AIMSUN NG (Transport Simulation Systems S.L.). El
procesado de los distintos datos obtenidos generalmente por medio de encuestas, se han
tratado con software especializado en tratamientos estadisticos (SPSS, MINTAB).

La etapa de recopilacién de datos de movilidad es muy importante e inicia todo el proceso, las
diferentes fuentes de informacién y datos han sido: la Encuesta de Movilidad a residentes de
Vitoria-Gasteiz, toma de datos sube-baja en las lineas de autobus, ubicaciéon de actividades,
empresas y locales en cuanto a nimero de empleos (datos facilitados por el Ayuntamiento),
datos demograficos, tipologia residencial actual y prevista por el Plan Urbanistico, Aforos
proporcionados por el Ayuntamiento; caracteristicas de la red vial actual tanto, para vehiculos
privados, como para transporte publico, informaciéon de la red existente de bicicarriles y
zonas peatonales.

Mediante la Encuesta de Movilidad, se ha proporcionado una completa caracterizacién del
estado actual de la movilidad, el reparto modal y se han desarrollado matrices Origen-Destino
de los viajes efectuados, para los modos y motivos actuales.

Los modelos de demanda son imprescindibles para poder tener prognosis de la demanda de
transporte sustentadas sdlidamente, se han construidos dos grupos de modelos; los de
atraccién/generacion (previsiones relativas a los viajes de cada zona) y los de eleccién modal
(dar respuesta al modo de transporte escogido). Para escenarios de analisis posteriores
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(intermedio y final) la etapa de prognosis de la demanda consiste en la utilizaciéon de los
anteriores modelos de demanda teniendo como entradas, las variables socioeconémicas
pronosticadas para cada uno de los horizontes de proyecto, en estas entradas se puede

establecer un prondstico para la atracciéon/generacion.

La zonificacién en el Plan de Movilidad de Vitoria-Gasteiz, estd compuesta por 49 zonas de
transporte repartidas entre zonas interiores al municipio y zonas exteriores a él, las puertas
del modelo se identifican mediante la letra P y vienen numeradas de P1 a P20, a continuacion

se muestra la zonificacion.

[Goan |
1 a 38: ciudad de Vitoria Bilbao . ’ Donosti
39: Zona rural NW
40: Zona rural E N240
41: Zona rural SW et So—
42: Poligono Oreitiasolo . P6. 39, 45, -P54 39 Mifiano
43: Poligono Jundiz | 47, 48,49 Né22 _ /
44: Poligonos de Mifiano y Gojain 1 P1. 45, 46, 48,49
45: Resto de Alava P4, 45, 46
46: Guiptzcoa 47' 49 - 44'
47: Vizcaya 624 @
48: Resto de Espaiia
49: Resto del mundo P7,P8POPI030 | S
- N1
Aeropuerto
) Pamplona
S5 S
Leyenda <
—— REDBASICA Oreitiasolo P20: 45, 46, 48,49
RED COMARCAL Jundiz (43) (42)
RED LOCAL
———  REDPREFERENTE < B I A A'é:::,:: &
RED PRIVADA \
RED VECINAL \ A ‘ £lo20: .80
Slacakce. N1 \\ o Sin conexién
] distritos A3104
P11. 45, A3102 5 | Con conexion
48,49 , , ®
n | | |
Miranda de . o o ;
Ebro AlCondadode | P15, P16: ‘
& Burgos Trevifio & 41,45 i
) Miranda deEbro 212y
A Bolivar
A Logrofio
- 4 - - LY =7
Figura 4. Ambito de estudio y zonificacion
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Recopilacién de Datos de Movilidad
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Figura 5. Etapas del estudio de Movilidad - Vitoria-Gasteiz
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2.3.1. Escenarios de movilidad

Con el paso del tiempo las ciudades crecen y evolucionan, la necesidad de crear nuevos
servicios, infraestructuras, desarrollos, etc. se hace evidente e inevitable, los Planes de
movilidad pretenden aportar soluciones para diversos escenarios previstos en la ciudad, cada
ciudad tiene diferentes necesidades de crecimiento y desarrollo. La movilidad se caracteriza
por la evolucibn de un ndmero de variables temporales, socioecondmicas, de oferta
infraestructural, de crecimiento socio-demografico, etc. que constituyen la matriz de
escenarios que deben ser modelados y evaluados

En el caso del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia, se han considerado tres
escenarios, el primero de ellos es el escenario tendencial, el cual determina la evolucién de la
movilidad en la ciudad, sin tener en cuenta ninguna actuacion prevista del Plan, considerando
dos hipotesis temporales de trabajo (horizonte a corto plazo y horizonte a largo plazo);
escenario a corto plazo (2 afios después de la aprobacién del Plan de Movilidad, 2015) y por
ultimo el escenario del Plan de Ordenacién Urbana (escenario a largo plazo, aho horizonte de
17 afios desde el escenario actual), se definen variables que dan respuesta a las necesidades
de movilidad como consecuencia de nuevos desarrollos previstos dentro del Plan General de
Ordenaciéon Urbana (PGOU4), ademas se definen hipdtesis de desarrollo de infraestructuras
viarias y de transportes. En la simulacion realizada del escenario tendencial se han tenido en
cuenta la previsible evolucién de las variables de movilidad, tomando como referencia los
nuevos desarrollos planteados, sobre todo lo referente a la densidad, tipo de usos (comercial,
residencial, mixto, industrial...), crecimiento poblacional en la ciudad y el Area Metropolitana.
De acuerdo con algunas hipoétesis se han recalculado variables socioeconémicas para definir el
escenario tendencial de movilidad, las variables consideradas tienen que ver con nuevos
desarrollos previstos en el PGOU como: la implantacién de la totalidad de la red del Metro,
creacion de nuevos equipamientos, zonas comerciales y de ocio, actuaciones territoriales
estratégicas (reurbanizaciones),el desarrollo de un parque Central, soterramiento del
ferrocarril y llegada del tren de Alta Velocidad, (creacién de una estacion intermodal), mejora
de conexiones y remodelaciones viales; tanto en la ciudad, como en el Area Metropolitana de
Valencia.

El desarrollo del estudio de movilidad urbana y espacio publico en Vitoria-Gasteiz se propone
estructurar a partir de escenarios de analisis, los cuales permiten valorar la reorganizacién de
la movilidad urbana en la ciudad en diferentes periodos de tiempo. Los escenarios propuestos
son tres, escenario actual (2006), se representa el modelo de movilidad y espacio publico
sobre el que se desarrollara el Plan de Movilidad; el escenario intermedio se proyecta dos
afios después de la puesta en marcha del Plan de Movilidad, en este escenario se considera la
proyeccion parcial de las actuaciones; y por ultimo, el escenario final con un periodo de
horizonte, de 9 afios, se muestra la proyeccion final de las actuaciones. El preambulo ha sido a
través del diagnédstico de las distintas redes de funcionamiento y las tipologias de espacios
publicos en la ciudad, en el escenario intermedio se representa la proyeccion final de la nueva

4 Instrumento de planeamiento general de ambito municipal total, fijan la estrategia de evolucién
urbanistica del municipio y los procesos de ocupacion del suelo.
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linea del tranvia, proyectos urbanos, planes parciales5, implementaciéon de supermanzanas y
nuevas redes para los diversos modos; por ultimo, en el escenario final se representara la
reorganizacion de las redes de movilidad, a partir del desarrollo total de las supermanzanas,
el trazado del ferrocarril cambia con lo cual se pretende crea un corredor urbano sobre el
trazado antiguo, creaciéon de una nueva estacion intermodal, etc. Se considera el incremento
de la poblacidén por escenario, asi como la proyeccidn de las actuaciones urbanisticas.

El Plan de Movilidad de Vitoria-Gasteiz considera, al igual que el Plan de Movilidad de
Valencia, tres escenarios de actuacion, sin embargo, la principal diferencia es que en el caso de
Vitoria-Gasteiz, se realiza una modelizacién por cada escenario propuesto, es decir, el
resultado final de la simulacion en el primer escenario (prognosis de la demanda), sera la base
para la nueva simulacién que se desarrollara en el siguiente escenario, y la prognosis de
demanda del escenario intermedio, al igual que en el caso anterior, serd la base para el
prondstico de las variables en el escenario final. La simulacién realizada en Valencia se realiza
de una sola vez, tomando en cuenta los futuros desarrollos proyectados por el PGOU en el afio
horizonte. Otra cuestion a destacar, es la llegada del tren de Alta Velocidad, en ambos planes el
trazado y/o la estacion ferroviaria cambia de sitio, y en el espacio que deja el trazado se
proyecta, un parque Central que pretende ser la nueva centralidad de Valencia, y en el caso de
Vitoria-Gasteiz, se creara un corredor urbano que conectara dreas donde anteriormente
representaban una barrara urbana, logrando un importante cambio en la ciudad.

5 Es un instrumento de planificacién territorial intermedia, entre la escala macro de la ciudad (Planes
de Ordenamiento territorial) y escala micro de un sector (manzana, barrio, etc.), buscan una
planificacién pormenorizada del suelo urbanizable, segun los criterios y directrices del Plan General.
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2.4. Analisis comparativo de las metodologias empleadas

En este apartado se realiza una comparativa de la metodologia utilizada en el Plan de
Movilidad Sostenible de Valencia y el Plan de Movilidad Sostenible de Vitoria-Gasteiz. Ambos
Planes utilizan un modelo de transporte de cuatro etapas, se pretende hacer una comparacion

de los elementos mas significativos incluidos en ambos planes.

Tabla 1 Analisis comparativo de la metodologia en los Planes de Movilidad

Concepto

PMUS Valencia

PMSEP Vitoria-Gasteiz

Software general del
modelo de transporte

VISUM

TransCAD y EMME/2

Herramientas de apoyo al
modelo

SIG de Movilidad

Software para tratamientos
estadisticos (SPSS y MINITAB)

Fuente principal de
informacion para el
desarrollo del modelo

Encuesta Domiciliaria de Movilidad

Encuesta Telefénica de Movilidad

Técnicas de obtencion de
datos

Encuestas, aforos, mediciones,
recopilacién de datos
proporcionados por el ayuntamiento
y descarga de informacion en
paginas Web.

Encuestas, aforos, conteo de
sube/ baja, datos facilitados por
el ayuntamiento.

Zonas de transporte 533 49
Ana base del Plan de
Movilidad 2013 2006
Anos representativos desde
afio base hasta el afio 17 (2030) 9 (2015)
horizonte
Soterramiento del ferrocarril y | Soterramiento y cambio de

Casos similares de analisis

creacién de un parque central en el
espacio urbano obtenido.

trazado de la red ferroviaria,
creacion de un corredor urbano a
los largo de antiguo eje del
ferrocarril.

2.5. Conclusion

Elaboracién propia

El modelo de transporte utilizado en ambos Planes de Movilidad, es el cladsico modelo de
transporte de 4 etapas, el cual sirve para simular diversas situaciones previstas en el tiempo,
por el cambio de variables que influyen en la movilidad de las personas.

El software ha sido distinto en ambos casos, no obstante, se destaca el software utilizado en
Vitoria-Gasteiz, ya que combina en una sola plataforma las propiedades de un SIG y las
capacidades de modelacién del transporte, con lo cual no es necesario el desarrollo del SIG
con otro software. El afio base de implementacion de cada Plan, es muy distinto, asi como el
tamafo del &mbito de estudio; sin embargo, es importante destacar que el Plan de Movilidad y
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Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz, ha sido el punto de partida en muchos proyectos de
movilidad, incluido el Plan de Movilidad de Valencia. Respecto a las encuesta se ha
demostrado que ambos tipos de encuestas (domiciliaria y telefénica) arrojan resultados
similares, el beneficio de las encuestas es previsible en el coste, la flexibilidad y la rapidez de
ejecucion, en este sentido las encuestas telefénicas se presentan como una mejor opcion,
respecto a domiciliarias.
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3. SITUACION DE PARTIDA

3.1. Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Para poder realizar la elaboraciéon del PMUS, ha es necesario definir y conocer la situacion
actual de partida, se ha realizado un andlisis profundo con el cual se ha buscado obtener datos
que proporcionen un diagndstico de la movilidad urbana en la ciudad, detectando los
problemas y proponer soluciones a corto, mediano y largo plazo.

3.1.1. Situacion de partida

El marco territorial de desarrollo del Plan de Movilidad Urbana de Valencia, contempla la
ciudad y el area metropolitana, englobando un total de 63 municipios, dicha Area
Metropolitana cuenta con una gran area de influencia por lo cual se ha subdividido en
coronas, en funcién de la proximidad a la capital.

Area metropolitana

de Valencia

- Valencia

- Continuo urbano |

- 12 corona

22 corona

Figura 6.Zonas de influencia de PMUS de Valencia
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

22

Héctor Ivan Montoya Martinez



3. SITUACION DE PARTIDA

La poblacién de estudio, de acuerdo con los datos que se han consultado en el INE (Instituto
Nacional de Estadistica), cuenta con un total de 1.840.938 habitantes en la zona de influencia,
repartidos en las cuatro coronas que se plantean en Plan de Movilidad de Valencia, los
habitantes por zona se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 2. Poblacion de estudio

Zona Poblacion
(INE 2012)
Casco urbano de Valencia 787.698
Continuo urbano 256.232
Primera corona 435.720
Segunda corona 361.288
Total 1.840.938

Fuente: PMUS Valencia

En lo que se refiere a la distribucién por sexo, el nimero de mujeres (52,11%) es mayor que el
numero de hombres (47,89%) en la ciudad de Valencia, en el area Metropolitana ocurre lo
mismo, mujeres (51,04%) y hombres (48,96%). La poblacién en al drea metropolitana ha
crecido en los municipios pertenecientes al continuo urbano, y a la primera y segunda corona,
en la capital las cifras de poblacién son practicamente constantes.

Los equipamientos forman parte fundamental de cara a poder realizar un andlisis movilidad
urbana, ya que su distribuciéon influye de manera directa en las relaciones de movilidad entre
zonas de transporte, los diversos polos de atracciéon generan necesidades de desplazamientos
en la ciudad como son: el trabajo, centros de estudios (universidades y centros escolares),
centros de salud, hospitales, actividades comerciales, lugares de ocio/turismo, etc. estos polos
atractores de movilidad se encuentran en zonas diversas de la ciudad de Valencia y Area
Metropolitana.

Los centros atractores de viajes se han diferenciado en funcién del radio de accién y los viajes
que generan, dentro de dichos centros atractores de viajes mdas relevantes y que mayor
demanda de movilidad generan, nos encontramos con centros educativos, estaciones de
transporte publico, hospitales, centros comerciales y algunas dependencias del Ayuntamiento,
estos centros son los que determinan el flujo de movilidad vinculando viajes generados y
atraidos.

Para obtener las pautas de la movilidad en Valencia, en el plan se realizé una encuesta en 87
barrios de la ciudad abarcando una poblacion de 797.028 habitantes, los resultados de dichas
encuestas arrojan que los ciudadanos de la ciudad de Valencia realizan un total de 1.895.022
desplazamientos diarios, de los cuales 1.575.973 desplazamientos tienen origen y destino
dentro de la ciudad (83,1%) y 319.049 desplazamientos se generan con origen Valencia hacia
el resto del Area Metropolitana en los distintos modos de transporte; ademas la ciudad atrae
diariamente 519.133 desplazamientos desde otros municipios del Area Metropolitana. La
mayoria de los desplazamientos dentro de la ciudad se realizan andando o en bicicleta, 52,9 %
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de los desplazamientos totales; sin embargo, los desplazamientos fuera de la ciudad se
realizar mayormente en medios motorizados (coche y moto) 72,5 % de los desplazamientos.

Datos de la encuesta Datos de la encuesta + encuesta pantalla + datos FGV

22.765.

125.209 p 4 102.443
57.428

Valencia

- - 569.133
_ 15575.973 ‘ N

73.381 130.900

38.285 \ l 68.295

67.004 | . 119.521

AREA DE ESTUDIO

Valencia
Municpios AMV

Figura 7. Datos de desplazamientos dentro y fuera de la ciudad
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

La causa de los viajes dependen del tipo de desplazamiento que el ciudadano realice;
existiendo dos tipos distintos de movilidad, la primera de ellas se le conoce como movilidad
obligada (estudios y trabajo), y por otro lado esta la movilidad no obligada (ocio, medico,
compras, etc.). La movilidad obligada en Valencia por motivo de trabajo, tiene un reparto
modal diferenciado entre hombre y mujeres; las mujeres se desplazan utilizando los modos
mas sostenibles (a pie, bicicleta o transporte publico), mientras que entre los hombres
predomina mas el uso del transporte en vehiculo privado.

La poca utilizacién del transporte publico tiene que ver con la percepcién que los usuarios
tienen de este, los hombres y mujeres han opinado que el precio del transporte, la frecuencia
o la proximidad de las paradas, es un factor que condiciona la poca eleccién modal.

En las encuestas domiciliarias se ha determinado que la hora punta de inicio de los viajes por
la mafiana es la franja horaria de 07:00 h a 09:00 h, al mediodia la hora punta 14:00 h y por la
tarde de 17:00 a 19:00 h.
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3.2. Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Para el desarrollo del estudio de movilidad y espacio publico, se ha propuesto estructurar el
plan a partir de escenarios de andlisis que permitan valorar la reorganizacién de la movilidad
urbana en la ciudad en diferentes periodos de tiempo, se han propuesto tres escenarios de
analisis en funcién de la implantacion del plan de movilidad: escenario actual (representa el
modelo de movilidad hasta el 2006), escenario intermedio (el modelo de supermanzanas con
la proyeccion parcial de las actuaciones) y escenario final (el modelo de supermanzanas con la
proyeccion final de las actuaciones urbanas). En apartados posteriores se expone el modelo
de supermanzanas.

3.2.1. Situacién de partida

Para realizar el andlisis de movilidad y espacio publico, en Vitoria-Gasteiz se ha considerado
una serie de aspectos vinculados con el funcionamiento de la ciudad, dichos aspectos
estudiados en el Plan de Movilidad Sostenible son: la cohesién social (caracteristicas
demograficas y dotacionales), el verde urbano (caracteristicas de la vegetacion en la ciudad),
la compacidad urbana (caracteristicas morfolégicas del tejido urbano) y la complejidad
urbana (caracteristicas de la ciudad, a partir de sus diversidad).

3.2.1.1. Cohesion social

En el estudio de la cohesiéon social, el Plan de Movilidad ha retomado referencias
proporcionadas por, el Ayuntamiento, el Instituto Vasco de Estadistica y el INE (Instituto
Nacional de Estadistica), para obtener datos relacionados con la poblacién, viviendas y
equipamientos. Respecto a la poblacion Vitoria-Gasteiz, cuenta con 229.080 habitantes (afio
de realizacion de Plan 2006), la mayoria de la poblacidn se concentran en la zona central de la
ciudad donde se presentan densidades medias-altas. Vitoria-Gasteiz presenta una tipologia de
vivienda mixta, entre manzana cerrada y manzana abierta, la mayoria de los barrios que
conforman el centro de la ciudad predomina la tipologia de manzana cerrada, en los barrios
mas alejados del centro predomina la tipologia de bloque abierto, donde existe mayor espacio
publico, ocupado por vegetacion o diversas plazas.

Los equipamientos son fundamentales, su localizaciéon en la trama urbana apunta a la
necesidad de criterios de proximidad y accesibilidad, los equipamientos deben ser, soportes
para la articulacién urbana, elementos para la integracién social y vinculos para la
vertebracién de la comunidad. La accesibilidad a pie a los equipamientos es un factor de
primer orden que determina parte de la calidad de una dotacién y si su nimero es adecuado o
no; para el caso de Vitoria-Gasteiz, se ha evaluado la accesibilidad de cinco tipos de
equipamientos (sanitarios, docentes, deportivos, culturales y recreativos y administrativos),
se considera que existe una buena accesibilidad a pie cuando la poblacién se encuentra a
menos de 5 minutos de un equipamiento (300 m) y que es muy buena cuando se encuentran a
menos de 2 minutos (100 m), en todo caso nunca deben de superarse los 400 m; los
equipamientos con mejor accesibilidad son los docentes, ya que se encuentran muy bien
distribuidos por todo el municipio, se ha evaluado su accesibilidad conjunta, tanto los de
educacién primaria, como los de secundaria. Los equipamientos administrativos tienen una
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accesibilidad similar a los docentes; Respecto a los equipamientos deportivos existe un gran
numero de centros deportivos de pequefio formato, la accesibilidad es muy buena; asi como la
de los equipamientos culturales y recreativos, que engloban desde museos o centros
culturales a hogares de jubilados o centros de jévenes. La accesibilidad de los equipamientos
sanitarios es media-baja, debido a su distribucion en el territorio, por lo que se considerara en
las préximas dotaciones de equipamientos sanitarios este aspecto. A continuaciéon se muestra
una tabla con el porcentaje de accesibilidad a las diversas dotaciones.

Tabla 3. Accesibilidad diferenciada a cada tipo de equipamiento (a 100 y 300m).

Poblacién con accesibilidad

(% respecto al total Vitoria)
Tipo de equipamiento 100 m 300 m
Sanitarios 8 % 49 %
Docentes 27 % 86 %
Deportivos 18 % 78 %
Culturales y recreativos 23% 76 %
Administrativos 33% 81 %

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

3.2.1.2. Verde urbano

En Vitoria-Gasteiz existe una excelente presencia de especies, vegetales y areas verdes; cuenta
con grandes parques urbanos y periurbanos, dando una gran proximidad del ciudadano a las
zonas verdes. En el Plan de Vitoria se ha realizado el andlisis de las distintas areas verdes
existentes, como, el anillo verde que rodea la ciudad, parques, plazas y jardines, y el arbolado
viario en la ciudad. El elemento de vegetaciéon que mas relevancia cobra en la escena urbana
es el arbol, por lo cual se presenta una especial atencién a sus funciones tales como elemento
regulador del microclima, y como elemento atractor imprescindible en una adecuada red
peatonal.

El Anillo verde de Vitoria-Gasteiz es un conjunto de areas naturales de alto valor ecolégico y
paisajistico, enlazados estratégicamente mediante corredores eco-recreativos, el anillo verde
rodea a la ciudad, este hecho garantiza el acceso a estas areas a la totalidad de los barrios de la
ciudad; los objetivos de anillo verde son:

* Promover la conservacién de los enclaves periurbanos y la restauracion ecoldgica de
otros espacios periféricos recuperables.

* Integrar los parques periurbanos a la trama urbana, mejorando la accesibilidad fisica y
ecologica entre las principales zonas verdes y espacios naturales del municipio.

* Acondicionar los espacios periurbanos para fomentar su uso publico, contribuyendo a
satisfacer la demanda ciudadana de lugares de ocio al aire libre.

* Aprovechar la recuperaciéon y el acondicionamiento de los nuevos espacios para
promover la sensibilizacion y la adecuacién ambiental.
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El anillo verde actual esta formado por cinco parques principales interconectados, con una
superficie total de 475,5 Ha; se han contemplado ampliaciones futuras con una superficie de
400 Ha.

I Anilo verde actual
Anillo verde futuro

Figura 8. Anillo Verde
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Los parques urbanos, representan en la mayoria de los casos un espacio de estancia de primer
nivel, con una serie de actividades relacionadas, que los hacen imprescindibles en términos de
urbanismo, la creaciéon de este tipo de areas verdes considera factores como: el area verde no
ha de constituir un conjunto aislado de vegetacion (debe presentar conexién con el resto del
tejido urbano), la eleccion de las especies debe estar en concordancia con las condiciones del
medio, tanto el disefio como las especies seleccionadas han de estar pensadas para el uso que
tendra el area verde. Vitoria-Gasteiz, cuenta con un niimero importante de parques urbanos,
se puede decir que los parques han sido concebidos como jardines urbanos, con trazados
ordenados y orientados al uso de los ciudadanos, a diferencia del aspecto general del anillo
verde no existen areas rusticas o sin intervencién.

Plazas y calles. En Vitoria-Gasteiz se ha establecido una categoria para unificar las plazas:
Plazas de entre 0,8 y 4 hectareas (corresponden a una tipologia de espacios publico poco
comun en la ciudad, se caracteriza por su dimensién y encontrarse en un manzana
independiente con menos de un 50% de area verde y/o permeable); Plazas de menos de 0,8
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hectareas (estas plazas adquieren relevancia en el Casco antiguo de la ciudad); Plazas de
exterior de manzana (se caracterizan por ser espacios de estancia semipublicos situados en
una uUnica manzana, exterior a los edificios, guardando un relaciéon estrecha con las
edificaciones).

El arbolado viario. En el andlisis realizado de la red verde en Vitoria-Gasteiz se han
determinado los tramos de calle que en la actualidad presentan arbolado viario, la presencia o
ausencia de arbolado, esta relacionado con las condiciones propias de cada tramo de calle. El
arbolado viario es un elemento facilmente percibido por los peatones, contribuyendo a
mejorar las condiciones de confort climatico ademas del innegable componente de mejora
estética en la mayoria de los casos, en Vitoria-Gasteiz se cuenta con una base de datos
georreferenciada de practicamente la totalidad del arbolado en la ciudad, cerca del 40% de las
calles presenta arbolado. Vitoria-Gasteiz cuenta con un total de 283 especies vegetales
(arboles y arbustos); en donde se han establecido tres categorias de arbolado en funcién de su
desarrollo potencial, estas son: Arbolado de gran porte (A3), arboles de mas de 15 m de
altura, o con didmetro de copa de mas de 6 m y altura mayor a 6 m; Arbolado de porte
mediano (A2), arboles con didmetro de copa igual o inferior a 6 m y hasta 15 m de altura; y
por ultimo, Arbolado de porte pequefio (A1), con didmetro de copa igual o inferior a 4 metros
y hasta 6 m de altura.

NOmero de drboles por tramo

Figura 9. Numero de arboles por tramo de calle
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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3.2.1.3. Compacidad urbana

En Vitoria-Gasteiz, existen diversas tipologias de tejido urbano, las cuales se han dividido para
su estudio en diferentes tejidos, con ello se ha obtenido informaciéon sobre el caracter
morfolégico de cada zona. En la ciudad se pueden distinguir seis tipos de tejidos diferenciados
que corresponden a una morfologia concreta de edificio y la forma en que este ocupa la
manzana; dicho tejidos son: casco antiguo, ensanche, bloque, unifamiliar, mixto e industrial.
Esta clasificacion corresponde al tejido dominante en la zona.

Tipologias de tejido urbano

Bloque
Casco antiguo
Ensanche

Industrial

Mixto

Unifamiliar

Figura 10. Zonas urbanas de Vitoria-Gasteiz
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico

El nivel de compacidad de una ciudad, se puede definir como la relacién del espacio utilizable
de los edificios (volumen) y el espacio ocupado por la superficie urbana (area); expresa la idea
de proximidad de los componentes que configuran la ciudad, facilitando el contacto,
intercambio y la comunicacién en la ciudad.

Existe una serie de indicadores de compacidad, que permiten identificar zonas con
desequilibrio de la relacion mencionada anteriormente, para desarrollar estrategias de
intervencion en el territorio y lograr el equilibrio necesario para garantizar la calidad de vida
de los habitantes. Para realizar el andlisis de los indicadores de compacidad se utiliza una
malla de 200x200 m (4ha), en el plano digital de actuacién que recubre el espacio urbano
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total. En dicho plano, se tiene identificado el espacio publico con prioridad peatonal (calles
peatonales, ramblas, bulevares, paseos, aceras), y zonas verdes y areas de esparcimiento
(plazas, jardines, parques y paseos); ademas de las tipologias edificatorias generales.

Dichos indicadores que se analizan en Vitoria-Gasteiz, son:

* Compacidad absoluta: relacidon entre el volumen total del edificio y la superficie de
suelo total en una determinada area, (sumatoria del volumen edificado entre la
sumatoria del area urbana). Expresa la altura media por cuadrante.

* Compacidad corregida: es la relacion entre el volumen edificado y los espacios de
estancia (espacios mayores de 5 m., aceras, calles peatonales, jardines, ramblas,
etc.)de una determinada area urbana. Esta compacidad representa la altura media de
la edificacién distribuida sobre el 4rea de espacio publico.

* Requerimientos de espacios estanciales. Es el criterio para definir la cantidad de
espacios de estancia necesarios, basado en un reparto equitativo entre el espacio
existente y la poblacién.

Estos indicadores se han analizado para cada una de las zonas planteadas en el plano anterior
(Zonas urbanas de Vitoria-Gasteiz), y para cada escenario planteado en el Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico (escenario actual, intermedio y final). Los resultados han
mostrado que los tejidos del casco antiguo y ensanche son mas compactos y sostenibles,
mientras que el tejido unifamiliar ocupa el territorio de manera menos eficaz.

3.2.1.4. Complejidad urbana

En un ecosistema urbano seria, una expresion del conjunto de variables discretas con
contenido significativo de informacidn, de abundancia, interacciéon y de como se integran en el
tiempo y espacio.

La complejidad urbana permite conocer la diversidad de usos y servicios en la ciudad, esta se
calcula con el indice de Shannon (indice de diversidad) procedente de la Teoria de la
informacioén (se utiliza para medir la probabilidad de encontrar un determinado individuo en
un ecosistema, permite calcular la diversidad de usos en cada zona, para poder efectuar
comparaciones entre las diferentes areas de la ciudad); este indice de diversidad permite
conocer multiples variables asociadas con la organizacién actual del sistema, como: la
diversidad de usos y funciones urbanas, grado de centralidad, identifica los sitios de mayor
concentracioén de actividad, proximidad de la poblacidn a los servicios basicos, etc.

En el andlisis que se ha realizado en el Plan de Vitoria-Gasteiz, la densidad de actividades
comerciales al por menor y de reparaciones representan el 22% del total de personas
juridicas (capital econémico), sumando las actividades comerciales (al por menor y al por
mayor) el porcentaje aumenta hasta el 30%, las actividades de proximidad (actividades
comerciales de uso cotidiano donde el cliente podria acceder a pie) representan el 6,5% del
total.
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La presencia de actividades de consumo cotidiano indica que el tejido urbano es
especialmente apto para ser habitado, que dispone de equipamientos, recursos y servicios
necesarios para generar vida en la calle, en contraposicion, las areas urbanas sin actividades
de proximidad suponen para sus habitantes un coste elevado de desplazamiento para realizar
las tareas diarias y actividades comunes. A continuacién se muestran las actividades
comerciales.

Numero actividades por manzana
<10
10a<25
25a<50
> 50

Sin actividad comercial

Figura 11. Actividades comerciales al por menor
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Numero actividades por manzana

. <10 e
® 10a<25 3
® 25a<50 N SO :
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Sin actividad comercial N g ; - ’
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Figura 12. Actividades de proximidad (alimentacion, libros, periédicos, farmacia)
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

En Vitoria-Gasteiz, el andlisis de los desplazamientos por motivos de compra, muestra un alto
porcentaje de los desplazamientos efectuados a pie para el suministro de productos de
primera necesidad (alimentacién, farmacia, drogueria, etc.); para la adquisicién de articulos
de confeccion, textil y calzado también predominan los desplazamientos a pie; sin embargo, la
compra de equipamiento de la vivienda, se evidencia un mayor nimero de desplazamiento en
vehiculo privado, ya que el volumen y peso de este tipo de productos hace que los
desplazamientos a pie sean menores.

Con el andlisis de densidad y diversidad de personas juridicas (capital econémico), se ha
permitido trazar los principales ejes comerciales de la ciudad, estos ejes actian como
elementos vertebradores de la actividad econémica y social de la ciudad, las principales vias
de articulacion de la red comercial y de servicios convergen de forma radial entorno al Casco
Antiguo, la oportunidad de expansion de nuevos ejes con tramos comerciales ya consolidados
vendra determinada por las nuevas actuaciones urbanisticas y de movilidad.

Para el horizonte intermedio se ha planteado vertebrar la red comercial de Vitoria-Gasteiz
potenciando la continuidad funcional de aquellos ejes mas vinculados al contexto local
(barrio) con los ya consolidados, se plantea potenciar dos ejes. Con el fin de conseguir
proximidad trabajo-residencia y asi evitar grandes desplazamientos diarios y poder
garantizar una masa critica que sostenga la actividad derivada del sector terciario y de
servicios, se requiere que la actividad econémica se integre en los barrios residenciales y se
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prevean espacios para poder acoger actividades de formatos y tipologias diversas (oficinas,
pequenos negocios familiares, etc.).
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4. MOVILIDAD PEATONAL

4.1. Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Las aceras, bulevares, paseos, plazas, calles peatonales y zonas verdes, forman la red peatonal
en un nucleo urbano; la condicién basica que esta red debe cumplir es facilitar la conexién
entre puntos atractores de viajes sin poner en riesgo la integridad fisica del viandante.

4.1.1. Metodologia

La movilidad peatonal es la opcién modal mas eficiente desde el punto de vista ambiental,
econdmico y social, por lo cual es importante fomentar su impulso. En Valencia esta movilidad
representa un alto porcentaje en los desplazamientos de la ciudad; es indispensable que el
porcentaje elevado se mantenga y/o aumente.

A pesar, de que el presente Plan de Movilidad Urbana, contempla la zona metropolitana de
Valencia y algunos municipios mas, en los datos analizados para la movilidad peatonal solo se
tiene en cuenta la ciudad, entendiéndose, que en la ciudad es donde se concentra la mayoria
de equipamientos publicos y privados; ademas los desplazamientos peatonales son elevados y
dentro del reparto modal de la ciudad, el peatén es el que mayor peso tiene. Se ha realizado un
andlisis a profundidad de la ciudad de Valencia, y principalmente de aquellos factores que
afectan a la movilidad peatonal, dichos factores tienen que ver con las calles, espacios
publicos, actividades econémicas, actividades laborales, escolares, de ocio, etc. para ello, se ha
recabado una serie de datos que son relevantes para potenciar la movilidad peatonal, ademas
de basarse en diversos documentos e informes, los cuales sirven como guia para el estudio y
analisis de la movilidad peatonal.

En el Plan de Movilidad, se han estudiado todas las calles de la ciudad, para poder configurar
una base de datos y saber las posibilidades de realizar una actuaciéon para mejorar y potenciar
la movilidad peatonal, en la base de datos los aspectos identificativos tiene que ver con,
condicionamientos dimensionales (geometria, ancho de acera y calzada), estructurales
(poblacién, densidad), de uso (entidad y atractivo comercial), vinculacién a equipamientos
concretos y de atraccién comercial. La superposicidon de los diversos factores en una misma
calle, indican un mayor potencial para plantear algun itinerario o actuacién peatonal.

En los estudios llevados a cabo en el Plan, se han considerado 6 tipos de calles de acuerdo al
ancho de las mismas, ya que es el factor principal que condiciona la funcionalidad desde el
punto de vista peatonal, dicha categoria abarca calles con anchos inferiores a 6 metros y
superiores a 26 metros, cada tipo de calle se ha plasmado en un plano, con cual se estudia la
potencialidad de cada una de una ellas para formar parte de algun itinerario peatonal. En las
calles con anchos superiores a 26 metros se plantea estudiar una a una, ya que estas calles
pertenecen a vias basicas de circulacién, y el no estudiar caso por caso puede implicar una
importante modificaciéon al sistema general de trafico. Otra caracteristica estudiada y
plasmada en planos es la conectividad que existe en cada calle respecto a, colegios, oferta de
transporte publico y espacios libres. De igual forma se han recopilado datos de todas las
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actividades econémicas (supermercados, panaderias, farmacias, etc.), que se llevan a cabo en
cada calle, detectando asi las calles que cuentan con mayor desplazamiento peatonal.
Teniendo en cuenta los datos anteriormente mencionados, se busca identificar ejes que
cuenten con un potencial para configurar areas adecuadas peatonales, ya sea que, por medio
de diversas calles se configure un itinerario peatonal, o por sus caracteristicas requieran de
una actuaciéon a nivel zonal, es decir, acciones como la ampliacién de aceras, limitaciéon de
circulacién vehicular, mejora de cruces, etc.

En un apartado del Informe de Indicadores para ciudades (Red de redes de desarrollo local
sostenible, 2010), se hace referencia al atractivo que un eje comercial supone en funcién del
numero de locales comerciales instalados en una calle y menciona que, para que un eje sea
atractivo debe de tener una densidad minima de 20 locales por cada 100 metros, en el Plan de
Movilidad Urbana de Valencia se realiza un estudio de los ejes comerciales existentes en la
ciudad la ciudad, plasmando en un plano, las calles que cuentan con un mayor nimero de
establecimientos comerciales (de uso cotidiano, y de comercio ocasional) y las calles que
presentan una menor presencia comercial; posteriormente se analiza la situaciéon de cada una
de ellas, y se plantean las actuaciones pertinentes.

Es muy importante conocer como se desplazan las personas por la ciudad, ya que sirve de
muy poco conocer las caracteristicas de las calles y no saber el flujo existente de movilidad
peatonal. Las intensidades peatonales han sido obtenidas mediante aforos en las calles de la
ciudad, con lo cual se ha permitido conocer las pautas que caracterizan los movimientos
peatonales. Se han seleccionado 16 puntos de aforo distribuidos, la mayoria de ellos en el
centro historico de la ciudad (8), ya que es donde se localizan algunos puntos de gran
atraccién de viajes, como la estaciéon ferroviaria, el Ayuntamiento, centros comerciales, etc.,
con los aforos se ha logrado identificar el numero de peatonales que circulan por las calles,
ademads de la distribucién peatonal a lo largo del dia, determinando las horas con mayor
transito peatonal. Se ha realizado un plano con las principales relaciones de origen y destino
de los peatones que circulan por la ciudad, de esta manera se identifican las calles con mayor
transito de peatonal, y sus posibles actuaciones en cada una o conjunto de ellas, mediante
itinerarios peatonales o acciones diversas (calmado de trafico, mejora del espacio publico,
etc.).

El objetivo final, es potenciar la movilidad peatonal en la ciudad; en el Plan de Movilidad se ha
realizado una serie de propuestas y actuaciones, entre ellas se destaca la creacién de 6
itinerarios peatonales principales y 2 itinerarios complementarios, para desarrollar cada uno
de los itinerario se ha buscado cubrir la totalidad del area urbana y dotar de conexiones
adecuadas a las diversas actividades de la ciudad (residencia, centros de trabajo, escuelas,
zonas comerciales, etc.), tratando de dar continuidad a los itinerarios existentes, en cada
tramo en el que se decida intervenir se identificaran parametros funcionales, dimensionales, y
parametros de conectividad. Cada itinerario propuesto se divide en areas y se describe en una
ficha, que contiene las caracteristicas de cada calle o espacio publico en el que se desarrolla el
itinerario, en la ficha se describen las dreas que abarca el itinerario, la orientacién por donde
discurrira el itinerario, la longitud, el tiempo en el que se puede recorrer andando, los
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intercambiadores modales que se presentan a lo largo del itinerario, el nimero de
aparcamientos, la existencia o no de carriles bici, los posibles conflictos con intersecciones y
cruces de calle, ademas de un croquis general del itinerario y fotografias de algunas calles y
areas relevantes.

4.1.2. Datos

Existen diversos datos necesarios para llevar a cabo un analisis y diagnéstico de la movilidad
peatonal, primero nos encontramos con la delimitacién de la zona de estudio, después de esto
es necesario saber el numero, tipo y motivos de los desplazamientos, estos datos se han
obtenido por medio de encuestas. Respecto a la morfologia urbana se han recopilado datos
referentes al tipo de calle, sus caracteristicas dimensionales, de uso y estructurales, asi como
de los espacios publicos existentes, equipamientos (sanitario, docentes, administrativos,
deportivos, culturales) y actividades econémicas en la calles. Ademas, se han tomado en
cuenta diversos documentos e informes, como referencia para el estudio de las calles,
espacios publicos.

Para tener una idea mas clara de los espacios publicos se han tomado en cuenta, diversos
documentos que caracterizan las redes y areas peatonales, uno de estos documentos es la
Instruccion de disefio, (Ayuntamiento de Madrid, 2000) la cual cuenta con diversas fichas que
contemplan ambitos relacionados con la via publica; en este caso se ha considerado la ficha de
redes peatonales y areas estanciales, esta define dos tipos de areas peatonales y sus
caracteristicas, como son: calles centrales y calles peatonales residenciales, estos tipos de
espacios peatonales se toman en cuenta en el andlisis de la movilidad peatonal de Valencia.

Otro documento que se ha tomado en cuenta para las posibles actuaciones y seleccion de
itinerarios peatonales es el libro de La ciudad paseable (Pozueta, Lamiquiz, & Porto, 2009), en
el cual se formulan criterios, medidas, y soluciones para un urbanismo y una arquitectura mas
orientada a los desplazamientos no motorizados, la metodologia ha servido para obtener una
base empirica sobre los factores con mayor incidencia, a partir de encuestas a escolares sobre
lugar de residencia y forma de acceso al centro, a clientes de mercados municipales sobre la
distancia al mercado y habitos de compra, encuestas telefénicas sobre hdabitos de
desplazamiento para realizar actividades diarias, asi como aforos peatonales en las calles de
Madrid, las conclusiones muestran una gran cantidad de variables urbanisticas que parecen
influir en las decisiones de los peatones.

El informe publicado por el Ministerio de Fomento junto con otras dependencias,
denominado, Sistema de Indicadores y Condicionantes para Ciudades Grandes y Medianas,
evaluiian y cuantifican acciones orientadas a la transformacion urbana, de aplicacién tanto para
la planificaciéon de nuevos desarrollos, como para analizar el grado de acomodacién que los
tejidos consolidados tiene en relacion al modelo de ciudad compacta y compleja mas
sostenible; y que el Plan de Movilidad Urbana de Valencia considera para el andlisis peatonal;
algunos indicadores utilizados se mencionan mas adelante.
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La Estrategia Espaniola del Medio Ambiente Urbano (Ministerio de Medio Ambiente, 2006), en
cuyos objetivos se encuentran la promociéon del modelo de ciudad compacta, compleja,
eficiente y cohesionada socialmente, considera actuar en algunos campos especificos, lo que
se denomina movilidad tematica. Dichos campos de actuacién son: camino escolar, camino al
instituto y a la universidad, y planes de movilidad alternativa en empresas, poligonos y
centros de trabajo; en el apartado propuestas se explican las medidas que se han tomado en
cuenta con respecto, a lo que la Estrategia del Medio Ambiente Urbano propone.

La movilidad segura de los colectivos mds vulnerables: la proteccion de peatones y ciclistas en el
dmbito urbano (DGT, 2011), en dicho documento se hace mencién a que la planificacién y
gestion del espacio publico, debera tener en cuenta como uno de sus principales objetivos
reducir el grado de vulnerabilidad de peatones y ciclistas, impulsando actuaciones que
redunden en la convivencia civica y el respeto de los peatones y ciclistas por parte de los
conductores de vehiculos a motor; en este documento propone una serie de objetivos
genéricos en funcién del dmbito y propuestas de actuacién (mobiliario urbano, sefializacién
vial, aparcamiento, itinerario ciclistas, etc.), para la proteccion de los colectivos mas
vulnerables.

4.1.3. Andlisis

En el andlisis se han considerado diversos factores que tienen relacion con la movilidad
peatonal en Valencia. Como punto de partida, se han retomado algunos datos de esta
movilidad, dentro de la ciudad de Valencia representa el 48,2% casi 760.000 viajes diarios; y
representa un 41% de los desplazamientos totales diarios. La caracterizaciéon de la ciudad
presenta un marcado caracter focal hacia el casco antiguo de la ciudad, enfatizado por grandes
avenidas concéntricas y radiales que lo estructuran, esta ordenacién facilita la relacién de los
barrios periféricos con el centro de la ciudad, ya que los itinerarios desde cualquier extremo
de la ciudad resultan lo mas corto y directamente posibles.

4.1.3.1. Factores relevantes para los desplazamientos a pie

Los principales factores relevantes que inciden en los desplazamientos peatonales
(Transportation, 1999), son:

* Las caracteristicas medibles de cada arco de la red (ancho de calle, volumen de trafico,
numero de carriles, entre otros).

* Atractivo y aceptabilidad global de un enlace como ruta para los desplazamientos
peatonales o ciclistas.

* Caracteristicas de la red relativas a las caracteristicas de cada arco que determinan su
aceptabilidad general para el usuario.

* Caracteristicas de la poblacién referidas a la mayor o menor probabilidad de
desplazamientos a pie o en bicicleta.

* Caracteristicas climatologicas.

e (Caracteristicas modales como el tiempo de viaje a pie o en bicicleta respecto a otros
modos de transporte.
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* Caracteristicas relativas a la seguridad, comodidad y demas factores que influyen en la
eleccion modal.

* Usos del suelo, densidad y caracteristicas de distribucién de la poblacién, empleo,
compras y otras actividades que afecten el destino del desplazamiento, cuantos viajes
se generan y su duracion.

* (Cargas de viaje en un arco o ruta especifica en funcion de las caracteristicas locales de
generacion y distribucién de viaje y la eleccion de recorrido para desplazamiento no
mecanizados derivados de su atractivo.

En el Plan se he realizado un anadlisis para el conjunto de arcos de la red basica del municipio
actual y la prevista, con ello se ha determinado el mayor o menor potencial de arcos y tramos
diferenciados, sus posibles itinerarios en funciéon de la actividad socioeconémica, de la
poblacién, atractivo y cualidades en los diferentes recorridos e itinerarios.

4.1.3.2. Espacios peatonales

De acuerdo con la instruccién de la Via Publica de Madrid (Ayuntamiento de Madrid, 2000), se
distinguen dos tipo de espacios peatonales, el primero de ellos son las calles peatonales
centrales, que tienen como caracteristicas una elevada intensidad peatonal, forman parte de
los itinerarios principales y por lo regular tienen una gran actividad comercial; en segundo
lugar estdn las calles peatonales residenciales, caracterizadas por una anchura menor a las
vias locales de acceso, y con menor frecuentacién peatonal. La intensidad peatonal
determinara la limitacién del trafico vehicular, sin embargo se aconseja que en calles con
anchura menor de 7 metros se implanten vias peatonales o con preferencia al peaton. Dentro
de la red peatonal existen areas estanciales (espacios publicos libres de edificacion) y los
itinerarios peatonales (constituidos por conjuntos articulados de areas estanciales). Se debe
de tener en cuenta que los desplazamientos a pie cuentan con una limitaciéon operativa en la
distancia, dichos desplazamientos no deben de superar un radio de 2-3 kiloémetros,
(aproximadamente 20-30 minutos).

El nicleo de Valencia dispone de muchos espacios acondicionados para la movilidad a pie,
cuenta con calles peatonalizadas o disefiadas con elementos que moderan el trafico, o estas
cuentan con amplios itinerarios para acoger el desarrollo de estos desplazamientos; en el
centro histérico se han adaptado medidas de calmado de trafico (tratamiento de Zonas 30)
debido a sus morfologia irregular, en estas zonas la velocidad maxima de circulacién vehicular
es de 30 km/h, se ha considerado tratar las zonas del centro histérico que atn no tienen
tratamiento alguno sobre calmado de trafico; Para lograr una convivencia adecuada entre los
flujos rodados y no motorizados, la moderaciéon de la velocidad del trafico se conseguira
mediante la implantacion de calles de plataforma tinica y de uso mixto. En general la trama
urbana de Valencia se caracteriza por tener un tejido ortogonal con calles de seccion amplia,
esta estructura se ajusta de manera adecuada a la movilidad sostenible, ya que favorece la
gestion del transporte publico y el uso de otros modos no motorizados (bicicleta y peatones).

Los itinerarios peatonales deben cumplir algunas cualidades: deben ser funcionales (que
conecten con las principales fotos de generacién y atracciéon de viajes), seguros, confortables
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(dimensiones y equipamientos adecuados) y atractivos (presencia de hitos o zonas de
actividad). Estudios revelan que los peatones dan importancia a la amplitud de aceras, la
presencia de arbolado, establecimientos comerciales, longitud de bloque de manzana, y la
existencia de mayor niimero de personas; las calles que concentran mas peatones son las que
tienen los ejes visuales mas largos y continuos, mayor nimero de conexiones y estan
posicionadas centralmente respecto al entorno urbano que atraviesan.

4.1.3.3. Seguridad vial de transetinte

Respecto a la seguridad peatonal, los accidentes pueden deberse al mal disefio del espacio
viario, también a posibles infracciones cometidas por el peatéon; lo pasos de cebra son un
elemento clave para mejorar la seguridad, estos tiene dos funciones moderar la velocidad de
circulacién de los vehiculos, y por otro lado disminuir la longitud de recorrido de los peatones,
se ha identificado en los aforos realizados que existen zonas en donde no hay pasos de cebray
en donde los flujos vehiculares son altos, sin embargo, la implantaciéon de pasos de cebra no
depende unicamente del volumen peatonal, también influyen el volumen de vehiculos que
circulan por el punto de andlisis; para determinar la necesidad de implantacién se debe
estudiar el valor que resulta de multiplicar el flujos de peatones/hora por el flujo de
vehiculos/hora al cuadrado (PVZ2) usando la media de las cuatro horas punta principales.

1.500 -

Recomendaciones:

-En vias de mas de
12 m es obligatorio
refugio
Semaforo con
pulsador y refugio
-Pasos de cebra
hasta un maximo de
1.150 veh/h, y un
maximo de 500
pet/h sin refugio y
750 pet/h con
refugio peatonal

INTENSIDAD DE TRAFICO SUMANDO AMBOS SENTIDOS (v/h)

e PVZ= 2x108 .
.................................. 2 ) s -Velocidades de
e e R PV“= 1x10 . ‘2
r ; circulacion
Paso sin senalizar : :
) inferiores a 50
0 ' ' ' ' ' km/h

|
1.000 2.000

INTENSIDAD DE PEATONES

Figura 13. Justificacion de pasos de cebra
Fuente: Calmar el trafico. Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente (1996)
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En lo que concierne a los tiempos semaféricos se considera una velocidad de paso de 0,8
metros/segundo, para que todas las personas tengan tiempo para cruzar incluyendo personas
de movilidad reducida y adultos mayores.

4.1.3.4. Problemdtica de adecuacion oferta-demanda

La prioridad otorgada a la circulacidon vehicular supone que los espacios para el peatén
presenten deficiencias estructurales y de disefio, relacionadas con: problemas de estructura
como la escasa conectividad, permeabilidad, falta de continuidad en los itinerarios, cobertura
insuficiente, tramos inconfortables en su mayoria por el ancho escaso en zonas de elevada
utilizacion peatonal; el indicador de calidad que se puede tomar son las aceras con dimension
inferior a los 2 metros, falta de continuidad y puntos de ruptura entre redes en su mayoria por
barreras, y falta de correspondencia con la localizacién de generadores de movilidad peatonal
(centros docentes, ares comerciales, etc.).

En la ciudad existen espacios que se pueden adecuar para lograr un mayor desplazamiento de
los modos no motorizados, las opciones se centran en dos actuaciones, como primera opciéon
aumentar el nimero de calles peatonales en el centro urbano y zonas de atraccién especial,
esto hace posible la creacién de nuevos espacios de convivencia, estas actuaciones se centran
en las redes de itinerarios de viandantes pensados para ofrecer comodidad, seguridad y
prioridad al peatdn; la segunda opcién se centra en los limites de velocidad de circulaciéon
dependiendo de su ubicacién de las vias, se pueden optar por zonas de prioridad invertida,
dando prioridad al peatén y al ciclista sin que exista separacién fisica en la calzada, las
velocidad permitida es de 10-20 km/h cediendo prioridad al peatéon la longitud maxima
aconsejables para este tipo calles es de 200 metros, o por zonas de 30 (zonas de velocidad
reducida a maximo 30 km/h). Es recomendable que las actuaciones estén orientadas a la
creacion de una red peatonal, incluyendo zonas de restriccién de circulacién, zonas de
limitacién de velocidad, y no solamente limitarse a la exclusiva peatonalizacién de calles
aisladas.

Respecto a las zonas de actuaciéon preferente, el reglamento de circulacion posibilita la
creacion de areas de coexistencia en calles residenciales, muchas calles que no presenten un
trafico intenso se pueden transformar inmediatamente en calles peatonales y en otras se
pueden desarrollar esquemas de prioridad invertida, con multiples opciones de disefio como
implantacién de pavimentos y mobiliario urbano que contribuyan a la reduccién de velocidad,
desaparicién de la separacién entre calzada y acera, disposicién de aparcamiento y arbolado,
entre otras. La instruccién de disefio de la via Publica de Madrid (Ayuntamiento de Madrid,
2000) considera localizar las calles peatonales centrales en, areas con elevada intensidad
peatonal, en ejes comerciales, calles deterioradas por conflictos entre el trafico rodado y
actividades, en areas urbanas desarticuladas y en vias del casco histérico con anchuras
inferiores a 6-7 metros. La red debe garantizar continuidad, estar integrada con el resto de
aceras, y coordinada con los itinerarios del transporte publico, para garantizar la accesibilidad
a distintas zonas; un aspecto relevante es el grado de centralidad dentro del barrio, ya que ello
implica una mayor utilizacién por parte de los peatones.
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Se debe tener en cuenta y valorar los efectos producidos en una actuacién determinada por la
transferencia de flujos y restricciones de velocidad en una calle, esto puede ocasionar que los
flujos vehiculares se desplacen sobre otras calles ocasionando congestion, de ahi la
importancia de evaluar adecuadamente la actuacion. En el mayor de los casos la
peatonalizacién implica la eliminacion de plazas de estacionamiento en calzada, dado el caso,
se deberan prever alternativas para cubrir la eliminacion de estas plazas, una opcioén es dotar
de plazas de aparcamiento en lugares periféricos a la zona afectada, con distancias que no
superen los 500 metros.

4.1.3.5. El potencial para uso peatonal

La implantacién de zonas peatonales es compleja, porque no se puede abordar una zona en su
totalidad, esto ha obligado a priorizar y jerarquizar la ejecuciéon de cada unidad de actuacién,
en funcién de criterios de seguridad, intensidad peatonal y densidad de actividades. Para cada
zona de estudio se han analizado caracteristicas relativas a:

» Aspectos fisicos: extension superficial.

* Grado de centralidad en la estructura urbana.

* Diversidad de usos.

* Aspectos demograficos.

e Oferta de red: superficie de red viaria, nimero de lineas de autobuses, longitud total
de lineas.

* Aspectos espaciales y estructura urbana: funcionalidad dentro de la ciudad, estructura
fisica y trama urbana.

e (Caracteristicas de la movilidad: nimero de vehiculos, flujos de vehiculos en las
principales vias, distribucién modal, etc.

4.1.3.6. Seleccion de ejes potenciales

Los aspectos caracteristicos que se han considerado en el disefio y la configuracion de ejes
son: el trafico rodado, tipologia de las edificaciones, actividades que se desarrollan en la calle,
dimensién y forma de la calle. La conversiéon de un espacio publico, en zona peatonal se
justificaria por condicionamientos: funcionales, atractivos y de uso; sin embargo por razones
funcionales se plantea convertir calles que no cumplan con las dimensiones minimas para una
optima la circulacién rodada, en calles de uso compartido (peatones y vehiculos); cuando la
via presente un flujo peatonal elevado y la via en cuestién no permita disponer de una acera
adecuada se justificara su peatonalizacion; de igual manera cuando la via presente una
actividad comercial importante se justificara su peatonalizacién; en ocasiones no solo
depende de la actividad comercial, también se consideran las vias que tengan un itinerario
relacionado con centros educativos, equipamientos o servicios. Las vias que no cumplan
ninguna de las caracteristicas anteriores pero que sean necesarias para dar continuidad y
desarrollo suficiente a una zona se tendran en cuenta para actuaciones de peatonalizacion.

De acuerdo con el Estrategia del Medio Ambiente Urbano (Ministerio de Medio Ambiente,
2006), existen zonas con gran relevancia peatonal (universidad, centros comerciales, etc.), la
cual se denomina movilidad tematica, en este sentido la Estrategia propone diverso campos
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de actuacion, los cuales se consideran para su posible aplicacién en el Plan de Movilidad
Urbana de Valencia, estos campos de actuacién son: Camino escolar, Camino al instituto y a la
universidad, y Planes de movilidad alternativa en empresas, poligonos y centros de trabajo.

Las propuestas de una red peatonal deben de asegurar la conectividad con lugares donde se
generen un numero importante de desplazamientos peatonales, las propuestas se plantean a
través de calles de convivencia: sin aceras, calzada a nivel y una anchura recomendable de 10
m; atendiendo siempre a criterios de seguridad en todas las calles (exclusivas, de convivencia,
y de zona de 30). Ademas es importan que en los itinerarios peatonales las distancias entre
destinos se han lo mas cortas posibles, para que el sistema sea atractivo para el peatén.

4.1.3.7. Condicionamientos estructurales

Una mayor diversidad de usos en un barrio con una densidad residencial minima, y con
dotaciones de servicios, equipamientos, actividades econdmicas, etc. influyen de manera
positiva para aumentar los desplazamientos peatonales. La centralidad y conectividad de las
calles también influye en los desplazamientos, mientras mas central sea la calle su nivel y
utilizacion serd mayor.

Los barrios con mayor densidad de poblacién y una mayor mezcla de usos, seran propensos a
una movilidad mas sostenible, permitiendo a la poblacién realizar actividades en un mismo
desplazamiento. Como es el caso del Casco antiguo de Valencia.

Las distribucién de usos tiene un papel fundamental en la movilidad, en los nuevos
desarrollos se tiene una clara diferencia entre espacios residenciales y actividades
potenciando la movilidad mecanizada, por lo tanto un grado de proximidad entre usos y
funciones urbanas y de equilibrio de tejido urbano resulta adecuado; la complejidad urbana,
es una medida de grado de organizacidn siendo expresivo de la mezcla de usos y servicios,
que son factores para potenciar la movilidad peatonal, para identificar esta diversidad en el
Plan de Valencia se ha utilizado el indice de Shannon$, que permite calcular la diversidad de
usos en cada zona y poder efectuar comparaciones entre las diferentes areas de la ciudad,
mientras haya menos zonas de complejidad existentes en una ciudad es mdas 6ptima la
configuracién de la ciudad.

La conectividad es el requisito basico que las propuestas actuales requieren para potenciar la
red peatonal, los andlisis han demostrado la vinculacién entre el grado de centralidad y la
utilizaciéon peatonal, aspectos como la posiciéon respecto al centro urbano y el grado de
integracion local en el barrio, tiene una elevada influencia en el ciudadano a la hora de decidir
el itinerario utilizado.

Las principales areas de atraccién de viajes con motivos de estudio estan constituidas por las
zonas universitarias correspondientes a los diferentes campus; la problematica es muy
importante no solamente por los flujos inducidos sino porque buena parte de ellos se generan
en el Area Metropolitana o zonas de la provincia mas alejadas, dando lugar a necesidades

6 Este indice se basa en la teoria de la informacién, se utiliza para medir la probabilidad de encontrar un
determinado individuo en un ecosistema.
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especificas y a patrones de desplazamiento y modo utilizado muy condicionado por este
hecho. Las iniciativas que ofrecen mayor posibilidad de éxito seran las ligadas a la
intermodalidad, en mayor medida que los desplazamientos internos del municipio.

4.1.3.8. Los elementos identificativos de la oferta de red

Para conocer el flujo peatonal, se recurre a medidas cualitativas similares a las utilizadas en el
trafico rodado (velocidad de circulacién y libertad de adelantamiento). La clasificacién de los
niveles de servicio tiene las mismas categorias, desde la A (maxima facilidad de circulacion) a
la F (via saturada, imposible circular). La capacidad se obtiene a partir de la intensidad de
circulacién y el ancho de acera. La capacidad y el nivel de servicio en instalaciones peatonales
implican considerar fundamentalmente:

* lavelocidad peatonal como promedio de velocidad a pie.

* La tasa de flujo peatonal como nimero de personas que pasan por un punto fijo
durante un periodo determinado.

* El flujo peatonal por unidad de longitud (ancho de instalaciones) como intensidad
promedio por unidad de ancho efectivo.

* Ladensidad peatonal como de peatones por unidad de area dentro de una zona.

» El espacio peatonal como promedio de superficie que cada peatén ocupa en una zona
peatonal.

La velocidad de circulacién de los peatones, tiene un rango que va desde 0.8 a 1.8 m/s. Para la
circulacidon de peatones es recomendable, anchos de acera superiores a 2,0 m, como minimo
absoluto 1,5 m (80 cm banda de circulaciéon y 70 cm area estancial) e iguales o superiores a
3,0m cuando exista implantacién de arbolado. En itinerarios relevantes y para tramos de calle
con acceso a centros importantes (equipamientos docentes, deportivos, culturales, etc.) es
recomendable anchuras minimas de 6 m.

Por lo que se refiere a dimensiones el factor condicionante es habitualmente la anchura de la
calle; se ha analizado la estructura de la ciudad atendiendo su funcionalidad a efectos de
utilizacion peatonal, agrupando las calles de acuerdo a la siguiente categoria:

* Tipo 1: inferiores a 6 metros. Cualquier funcién queda restringida dado su escasa
seccidn, usos preferentemente peatonales y circulacién inicamente de acceso.

e Tipo 2: de 6 a 10 metros. Admiten una circulacién de trafico a peatonal, con
dimensiones estrictas y eventualmente banda de aparcamiento, o espacios estanciales
de circulacion peatonal.

* Tipo 3: de 10 a 14 metros. Igual que el tipo 2, solo que pueden ser una o dos bandas de
aparcamiento con dimensiones superiores a 10,5m

* Tipo 4: de 14 a 20 metros. Caracterizan la red secundaria, o vias locales colectoras,
admiten una funcionalidad ampliada, desde aceras de 2,5m, doble banda de
aparcamiento en linea o en bateria (entre 4 y 6,2 m), calzada de sentido tinico (4,5m
minimo) o doble sentido (7m), con un total de entre 15 y 20 m.
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* Tipo 5: de 20 a 26 metros. Vias de doble sentido, doble banda de aparcamiento, aceras
de 3 m como minimo, eventualmente carril bus y/o carril bici, con un total entre 20 y
26 m.

* Tipo 6: superior a 26 metros. Estas vias son caracteristicas del viario principal.
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Figura 14. Ejes con limitacion de ancho de calle sin peatonalizar
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

4.1.3.9. Accesibilidad y proximidad

Los servicios de caracter basicos como pueden ser panaderias, supermercados, droguerias,
mercados farmacias etc., son de utilizacion frecuente por parte de los ciudadanos y requieren
una relativa proximidad para garantizar su acceso a pie, lo que hace deseable que se
encuentren en un radio pequefio desde el domicilio. En el Plan de Movilidad, se ha
considerado un indicador de accesibilidad simultinea a equipamientos, actividades
cotidianas, redes de movilidad de transporte publico, bicicletas y ejes peatonales para cada
tramo de calle, como en el Plan de movilidad de Vitoria, que se consideran desplazamientos
tipo de 5 min a pie, determinando dicho indice en funcién del niimero de servicios préximos a
cada calle dentro de un radio de 300m (equivalentes a 5min). El indicador representa la
accesibilidad y estd dado por cada tramo de calle, se considera que es una de las variables que
mayor condicionan el grado habitabilidad.
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Con la aplicacién del indicador es posible localizar las zonas que cuentan con mayor nimero
de servicios a su alcance y que por lo tanto puede tener un buen acceso a los diferentes tipos
de equipamientos que cubran varias de sus necesidades.

4.1.3.10. Caracteristicas de los diferentes tramos

Las caracteristicas de las calles son diversas y por lo tanto existen soluciones miultiples a
menudo incompatibles entre el punto de vista urbanistico y circulatorio, algunas veces solo
existe una solucién geométricamente posible, por lo tanto en el disefio se debe de considerar
aspectos urbanisticos, de composicion y distribucién de trafico, y condicionantes subjetivos y
perceptuales.

Se han identificado ejes con mayor potencial para configurar areas peatonales adecuadas, la
concrecién de las propuestas estd condicionada a una compatibilidad adecuada dentro del
conjunto de la red para configurar itinerarios mas o menos extensos, asi como la
compatibilidad con otros modos como el automdvil o el transporte publico. Definida la zona o
vias de utilizaciéon peatonal se deberd garantizar, tanto la movilidad peatonal como de
vehiculos, se ha simulado la posible reasignacién de flujos para determinar por donde se
reconduciria el trafico, adoptando soluciones, ello implica modificaciones concretas de
seccion, nimero de carriles, limitacion de eso, etc. Se plantean dos lineas basicas de actuacion,
como son, el planteamiento de alcance zonal o itinerarios configurados por una sucesién de
calles.

Para la base de datos, se han considerado individualizadamente todos los aspectos
relacionados con condicionamientos dimensionales (geometria, anchura de acera y calzada),
estructurales (poblacién, densidad), de uso (entidad y atractivo comercial), vinculacién a
equipamientos concretos y condiciones ambientales y perceptuales favorables.

Se ha configurado una base de datos constituida por la totalidad de los tramos de calles del
municipio, para las que se han identificado los parametros que determinan un mayor o menor
potencial de utilizacién peatonal, se han determinado los siguientes aspectos identificativos:

* Geometriay dimensiones
0 pertenencia a calles peatonales. Peatonalizacion ya existente y eventualmente
susceptible de ampliacién
0 Dimension tipo de calle
* Uso
Intensidad de circulacién rodada
Intensidad de circulacién peatonal
Conflictividad entre intensidades peatonales y de circulaciéon rodada
0 Oferta de aparcamientos
* Aspectos estructurales
0 Densidad zona

O O O

* Conectividad
0 Conectividad colegios. Plazas y nimero de centro a menos de 300 m de algin
punto de la calle
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0 Redes de movilidad. Niimero de lineas de autobuis urbano a menos de 300m

0 Espacios verdes. Superficie total a menos de 200m de algtiin punto de la calle
e Atraccion comercial

0 Intensidad de uso comercial total

0 Intensidad comercio de proximidad

0 Intensidad comercio de referencia

La superposiciéon sobre una misma calle de varios de dicho factores favorables estaria
poniendo de manifiesto un potencial mayor.

4.1.3.11. Andlisis de tramos aislados

El punto de partida es identificar las calles o tramos, que por sus condiciones cuenten con un
potencial para el uso peatonal, las lineas basicas de actuacién se centran en planteamientos de
alcance zonal o itinerarios configurados por una secesién de calles. Para justificar la
conversion de un espacio publico en zona de prioridad peatonal, se ha considerado una serie
de circunstancias que estan relacionadas con aspectos funcionales y de uso.

Respecto a los aspectos funcionales, se ha tenido en cuenta aquellos casos en donde la
morfologia de la via no permite la segregacion entre el espacio destinado al peatdén y al
vehiculo. Otro aspecto considerado han sido aquellas calles que presentan flujos peatonales
elevados (superior a 300 peatones hora punta) y aceras con dimensiones reducidas (inferior a
3 metros); en el entorno de equipamientos que generan una afluencia peatonal elevada (500
peatones/hora) se considera necesario aceras superiores a 5 metros.

La conectividad en areas centrales, el analisis se debe abordar teniendo en cuenta las
necesidades de integracién de los itinerarios peatonales en su entorno, articulandolos con la
red viaria interna y garantizando la continuidad de itinerarios, sirviendo y conectando puntos
de especial concentracién peatonal (equipamientos, zonas comerciales, estaciones e
intercambiadores de transporte, centros de empleo, etc.); se trata de identificar aquellos ejes y
calles que puedan cumplir una funcién importante como elemento de conexién. Se han
singularizado todos los casos en donde se registran individualizadamente o en conjunto
valores altos de conectividad a colegios, redes de movilidad y espacios verdes; también un
factor determinante es la densidad de los usos colindantes.

Se ha considerado que la presencia de actividades comerciales, justificarian una eventual
propuesta de peatonalizaciéon como féormula para potenciar los desplazamientos a pie, se ha
hecho una diferenciacién entre la oferta comercial total, lo se denomina comercio de
proximidad (necesidades basicas) y comercio de referencia (actividad comercial relevante,
utilizacion esporadica).

4.1.3.12. Identificacién individualizada de ejes

Los aspectos funcionales que justificarian la peatonalizacién de una calle tienen que ver con el
ancho de las mismas, en el andalisis del Plan de Valencia se ha propuesto que las calles que no
cuenten con dimensiones minimas en donde se presentan problemas de compatibilidad entre
peatones y vehiculos (calles menores de 7 m), se plantee una posible peatonalizacién, de
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forma exclusiva para el peatdon o compartida, pero siempre con prioridad al peatdn; a estos
efectos se han distinguido las calles correspondientes a las tipologias 1 y 2, mencionadas
anteriormente. De igual manera, en las vias con flujo peatonal elevado se puede justificar su
peatonalizacion siempre y cuando la via no permita disponer de una acera adecuada para las
intensidades estimadas (intensidades elevadas y dimensiones reducidas de calle).

En lo que respecta la oferta de aparcamiento, por su relevancia en la caracterizacién de la red
se ha identificado la oferta en superficie segtin los espacios reservados en cada calle (mayor o
menor concentraciéon de plazas) y la configuracion del sistema establecido (en linea o en
bateria) y teniendo en cuenta la longitud de cada eje, ya que parte de las actuaciones pueden
dar lugar a una reasignaciéon de aparcamiento. El dato correspondiente a la oferta de
aparcamiento en superficie en las diferentes calles de municipio se ha utilizado para
identificar la concentracion de las plazas, a efectos de poder evaluar la incidencia que en este
aspecto puedan representar propuestas concretas. Cabe destacar que en el centro histérico no
se ha considerado la oferta de aparcamiento.

Los aspectos morfoldgicos, estan relacionado con aspectos dimensionales como la longitud
media de cada tramo y, en consecuencia, el tamafio de manzana, el tipo de interseccion, etc. Se
ha realizado un andlisis de la longitud media en la totalidad de las calles de Valencia, en donde
se ha obtenido el porcentaje de estas en la ciudad, y los resultado han mostrado que, en
general la configuracion dominante de la red viaria del municipio constituye tramos de
dimensiones comprendidas entre los 20 y 100 metros, que suponen un total del 60 % de los
tramos. Los tramos con dimensiones inferiores a los 20 m, predominan en el casco antiguo
representado un total del 15 % de todos los tramos, existen tramos con dimensiones
comprendidas entre 100 y 200 m, estos tramos representan un 19 % del total, por ultimo en
desarrollos mas externos aparecen tramos con dimensiones comprendidas entre los 200 y
400 m suponen un porcentaje menor de 6 % del total.

En la conectividad, se ha analizado para cada calle su posible relevancia como elemento de
comunicacion respecto a colegios, ofertas de transporte publico y espacios libres; la existencia
de zonas verdes y areas de esparcimiento resultan determinantes para la atraccién de realizar
desplazamientos a pie.

Respecto a la conectividad escolar, se ha considerado el nimero de centros escolares a menos
de 300m de algin punto de calle; esto representa que 738 calles (27,5 % del total) cuentan
con 2 centros escolares a menos de 300 m, 693 calles (equivalente a un 25,8 % del total)
cuentan con 3 centros escolares en cualquier punto de la calle a menos de 300m; estos datos
reflejan que en general le eventualidad de implantacién de posibles itinerarios como camino
escolar en ausencia de otras consideracion podria tener sentido en una tercera parte de la red.
Cabe destacar que, un total de 699 calles (26,0 % del total) cuentan iinicamente con un centro
escolar a 300 m; y 55 calles (20,7 % del total) no tienen ningin centro escolar a menos de
300m.
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Figura 15. Conectividad colegios. Numero de a centros a menos de 300m de algin
punto de calle
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

La conectividad referente a las redes de movilidad de superficie, medida a través del numero
de lineas de autobtis urbano a menos de 300m de algin punto de calle, la situacién mas
favorable se destaca en la zona centro donde una parte importante cuenta con 22 lineas en su
radio de influencia, existen calles que cuentan una alta conectividad, mas 40 lineas de bus
urbano en su radio de influencia. Por otro lado 782 calles (29,1 % del total) cuentan
Unicamente con entre 1 y 5 lineas en su radio de influencia. 598 calles (22,3 % del total)
cuentan con un total de 6 a 9 lineas a menos de 300m de algin punto de calle. 114 calles (4,22
% del total) no cuentan con ninguna linea de bus urbano.
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Superior a 22 lineas EMT
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Figura 16. Redes de movilidad. Niimero de lineas de bus urbano a menos de 300m de
algun punto de calle
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

La conectividad con el sistema de espacios verdes (superficie total a menos de 200m de algin
punto de calle); se ve condicionada por la presencia de los principales espacios libres. Existen,
771 calles (28,7 % del total) que cuentan con una superficie entre 2 Ha y 4 Ha a menos de
200m de algun punto de calle, 1.449 calles (53,9 % del total) cuenta con una superficie hasta
las 2 Ha a menos de 200m y 22 calles (0,8 % del total) no cuentan con dotacién de espacios
verdes a menos de 200m. Sin embargo existen calles que cuenta con un conectividad de mas
de 10 Ha. Las zonas centrales presentan una elevada accesibilidad a la red de transporte
publico, y una limitada accesibilidad a los espacios libres.

La coincidencia de ejes concretos con elevado grado de conectividad entre zonas verdes y
centros escolares, representa un elemento para potenciar el uso peatonal. Se determinan dos
grados de conectividad simultanea, elevada y alta conectividad.

Una elevada conectividad resultaria de aquellos ejes que cuenta con mas de 4 centros
escolares y una superficie superior a 4,67 Ha a menos de 300m de cualquier punto de calle; y
una alta conectividad para ejes con 2 centros escolares y una superficie superior a 2,03 Ha a
menos de 300m de algin punto de calle. Ejes con estas caracteristicas, resultarian
susceptibles de servir de base a itinerarios de posibles caminos escolares al mismo tiempo
que para funciones de esparcimiento.
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Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

4.1.3.13. Recorrido asociado a las actividades

Cabe determinar itinerarios peatonales con un cierto caracter tematico vinculados al trabajo,
estudios y compras; estos recorridos se plantean considerando las distancias mas cortas entre
actividades, actualmente no existe ninguna tipologia de itinerarios asociados a las actividades,
sino es parcialmente los ejes comerciales; no estan planteados ni en funcionamiento caminos
escolares.

4.1.3.13.1. La movilidad como elemento de referencia

Los equipamientos e instituciones dotan de personalidad a los espacios en la organizacién
funcional del municipio, ademdas definen los diversos ambitos de la estructura urbana.
Atendiendo a criterios funcionales, el &mbito de cobertura para escuelas infantiles y centros
de educacién primaria supondrian equipamientos de proximidad para cuyos desplazamientos
podria ser necesaria una oferta de espacios peatonales seguros y adecuadamente dotados.
Con otra relevancia cabe sefialar los centros de ensefianza de &mbito de barrio, constituidos
por los centros ESO (Educacién Secundaria Obligatoria), y una oferta mas general de ambito
de distrito, que incluiria tanto bachillerato como formacién profesional especifica de grado
medio. Por ultimo una oferta de &mbito municipal o regional estaria integrado por centros de
educacién universitaria.
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La localizaciéon de los equipamientos educativos en sus niveles basicos constituye una
caracteristica determinante para el estimulo de recorridos a pie, utilizando datos de la
Conselleria de Educacién y la Oficina de estadistica del Ayuntamiento se ha creado un sistema
de informacién referenciado en el que para cada centro, se recogen los parametros
funcionales como niimero de unidades y plazas en cada nivel educativo. En base a la oferta de
ha definido para cada calle la posibilidad de contar con centros en sus proximidades y el
numero de centros accesibles, estas calles proximas resultarian espacialmente adecuadas al
planteamiento de actuaciones de reserva vinculadas es esta actividad.

4.1.3.14. Los ejes de significacion comercial

Las variables vinculadas a la atraccién en la calle corresponden al tipo de actividad econémica
en planta baja, su diversidad, y el atractivo derivado de la presencia de elementos verdes y un
amueblamiento urbano adecuado. En apartados anteriores se mencionan los diversos
informes, y documentacién citada que se considera util de cara a estudiar la movilidad
peatonal en Valencia, uno de estos informes que se retoma a continuacion es el Informe de
Indicadores (Red de redes de desarrollo local sostenible, 2010), en especifico el que hace
alusién al atractivo de un eje comercial, este indicador nos dice que en los principales ejes
comerciales, la densidad minima de actividades en planta deberia ser al menos de 20 locales
cada 100 metros.

Se considera que el mayor atractivo se asocia a actividades con estrecha vinculacién al
publico, que permite el acceso sin restricciones, este atractivo aparece ligado a cafeterias,
tiendas de ropa, decoracion y muebles, pastelerias, etc. En un atractivo intermedio se
encuentra las oficinas bancarias, peluquerias, establecimientos de venta de electrodomésticos,
agencias gestorias, etc. El menor atractivo corresponde habitualmente a talleres, almacenes,
tiendas de repuestos, etc. El atractivo comercial aparece asociado a la afluencia de personas,
disponibilidad de espacios publicos atractivos, zonas de descanso, relajacién y restauracién
que habitualmente forman parte de las actuaciones de peatonalizacion. La mayoria de los
establecimientos comerciales se han visto beneficiados siempre y cuando el proceso de
peatonalizacién no haya supuesto excesivas penalizaciones a las posibilidades de acceso
rodado en la zona aunque sea perimetral.
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Figura 18. Calles con mayor niimero de establecimientos comerciales (superior a 10

actividades cada 100m)
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Entendiendo que no todas las actividades comerciales adquieren el mismo significado se ha
considerado dos categorias como son las actividades de proximidad (actividades de uso
cotidiano, local y a nivel de barrio) y el comercio de referencia (comercio ocasional con
articulos de mayor valor). De igual forma se ha considerado aquellos ejes comerciales con
mayor presencia de actividades desfavorable para un eventual peatonalizacién, esto
basicamente debido a su dependencia vehicular, como son almacenes, talleres, centros de
distribucion entre otros.
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Figura 19. Calles con mayor nimero de actividades desfavorables
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Las areas de concentracién de actividad comercial en el municipio, al margen de las grandes
superficies de los centros comerciales, se concentra en el centro urbano de la ciudad y sus
extensiones en los ensanches, en las zonas de actividad comercial nos podemos encontrar con
configuracion diversas, se puede distinguir zonas y barrios en que las licencias comerciales
estan distribuidas entre 5 o mas calles, y otras mas concentradas en apenas 2,3 o 4 calles. Los
barrios de la periferia son los que presentan menores valores dotacionales.

Las actividades de proximidad, son aquellos establecimientos de uso cotidiano asociados a la
cobertura de necesidades recurrentes que se satisfacen en las inmediaciones de la residencia
(actividades correspondientes a sectores de alimentos, productos quimicos y farmacéuticos, y

libros y periddicos).

La ausencia de estas actividades implica mayores desplazamientos para la cobertura de
necesidades diarias, una mayor densidad de actividades suponen un factor positivo para la
movilidad peatonal, en el municipio de Valencia se encuentra un total de 5.703 actividades de
proximidad, en los diverso barrios de la ciudad, algunos barrio de la periferia no presentan
mas de 20 establecimientos de estas caracteristicas.
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Figura 20. Calles con mayor nimero de comercios de proximidad
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Respecto a las actividades de referencia (comercio de referencia), el municipio de Valencia
registra un total de 10.158 licencias; actividades que cubren necesidades ocasionales ligadas a
comercio de bienes como textil, muebles y decoracidn, electrodomésticos, etc.

Se han considerado zonas con mas de 150 establecimientos, en donde destacan los barrios de
la zona centro de la ciudad, y algunos barrios de la periferia. Sin embargo, algunos barrios
alejados del centro del municipio no presentan mas de 20 establecimientos de referencia.
Considerando las calles que presentan mayor nimero de establecimientos cada 100 m, se
destacan las calles localizadas en la zona del casco antiguo de la ciudad
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Figura 21. Calles con mayor nimero de comercios de referencias
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

4.1.3.15. Flujos peatonales

Para conocer la intensidad de los peatones en la ciudad se realizan aforos, analizando dicha
informacion se permite conocer las pautas caracteristicas de los movimientos peatonales. En
el Plan de Movilidad de Valencia, se han seleccionado 16 puntos de aforo distribuidos, la
mayor parte de ellos en el centro histdrico (8). De entre todos los aforos destaca por su
volumen de peatones el sector sur del casco antiguo, debido a que se localizan importantes
focos atractores de viajes como la estacion ferroviaria, el Ayuntamiento de la ciudad, varios
centros comerciales, y mucha actividad minorista.

La distribucién horaria de estos flujos depende mucho del asentamiento predominante, los
flujos por la tarde son mas intensos en zonas comerciales, por la mafiana en zonas de
actividad laboral el peso es equitativo entre mafiana y la tarde.

En el Plan de Movilidad, se ha hecho un andlisis de la red viaria dirigido a obtener la
potencialidad que las vias tienen en relacién a la adecuaciéon de itinerarios peatonales,
atribuyendo a los ejes situados en las proximidades de las dotaciones y servicios mas
singulares (centros comerciales, culturales, deportivos, turisticos, etc.). Se comprueba que
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todo el nudcleo histérico precisa de vias que permiten el transito peatonal cémodo y seguro, en
este espacio se da la dualidad de concentrar el mayor nimero de dotaciones y servicios
singulares con un tejido urbano irregular. La diversidad de secciones que presenta la trama
urbana en el centro antiguo, revela puntos de calles excesivamente estrechas para acoger con
ciertas garantias la segregacion del trafico rodado y peatonal, con cual, se ha planteado la
moderacidn del trafico mediante su tratamiento como Zona 30; las distancias maximas de un
extremo a otro a recorrer en casco antiguo rondan los 1.600 metros desarrollados sobre una
superficie plana que andando se superan en 25 minutos.

Existen otras zonas pendientes para su adecuaciéon peatonal, destacando por ejemplo la
interrupcién de barrios que provoca la parcela donde actualmente se encuentra la estacion
ferroviaria, sin embargo, existe un proyecto de soterramiento del ferrocarril, con el cual se
recuperara gran parte del centro de la ciudad y en el que se pretende construir un parque de
230.000 m2 y nuevos equipamiento publicos, el futuro parque central, serd la nueva
centralidad de Valencia.

100.000 - 150.000
75.000- 100.000
50.000 - 75.000
25.000 - 50.000
10.000 - 25.000
Hasta 10.000

Fuente: Ayuntamiento de Valencia

Figura 22. Aforos peatonales
Fuente: Ayuntamiento de Valencia

Analizando las principales relaciones Origen/Destino de la movilidad peatonal, se observa
como estos movimientos marcan los distintos distritos, la ciudad aparece sectorizada en siete
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grande ambitos, donde cada uno concentra el grueso de los desplazamientos cotidianos de sus
residentes y destinatarios de las dotaciones y servicios que contengan evidenciando la
influencia del factor distancia.

Figura 23. Relaciones origen-destino de movilidad peatonal
Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Valencia

4.1.4. Diagnostico

La ciudad de Valencia cuenta con condicionantes muy favorables para la movilidad no
motoriza, hecho que se refleja en el alto porcentaje de movilidad peatonal (casi el 41 %),
dichos condicionantes tiene que ver con, la orografia de la ciudad (practicamente llana), la
climatologia (temperaturas agradable y escasas precipitaciones) y aspectos territoriales. El
planteamiento de un escenario de movilidad sostenible no solo debe cuidar y conservar el alto
porcentaje peatonal, ademas se deberd establecer mecanismos que permitan aumentar la
participacion en reparto modal.

La estructura urbana también presenta condicionantes favorables desde el punto de vista
peatonal, ya que se dispone de grandes avenidas que admiten corredores peatonales, asi como
una buena proporciéon de viario derivado de una morfologia tipo ensanche con secciones
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suficientes para la reserva de amplias aceras. Otra virtud de su organizaciéon urbana es la
relativa equidad distributiva de los centros dotacionales, repartidos por todos los barrios de
la ciudad, disminuyendo asi las distancias de los desplazamientos cotidianos que pueden ser
cubiertas con mayor facilidad a pie.

Ademas de la estructura urbana, en los ultimos tiempos se han desarrollado proyectos de
recualificacién funcional coadyuvantes con la movilidad peatonal, como el desarrollo de un
parque fluvial con una longitud de 8 km que articula de norte a sur todos los barrios de la
ciudad, también la ejecucion del trazado tranviario que ha dado origen a grandes corredores
peatonales, entre otros. No obstante, algunas de estas infraestructuras constituyen por su
gran envergadura auténticas barreras para la movilidad peatonal, muy sensibles al factor
distancia. Tal es el caso del propio Parque Fluvial, con tramos de casi 600 m sin puentes
dificultando el cruce transversal; también el corredor ferroviario de la principal estacién de la
ciudad, constituye una barrera entre barrios.

Valencia cuenta con un emblematico casco antiguo declarado Bien de Interés Cultural cuya
preservacion refuerza la estrategia de crear un espacio publico mas amable, actuaciéon
coadyuvante con la movilidad peatonal. Su trama urbana irregular y la concentraciéon de
buena parte de las dotaciones singulares del municipio han llevado a introducir medidas de
calmado de trafico. Siendo mas contundentes en la zona norte, donde el espacio publico queda
practicamente en forma de plataforma tinica por tener un tejido urbano muy intrincado; hacia
el sur las medidas varian en funcion del tipo de calle, las mas estrechas pasan a ser
directamente peatonales mientras que en las de mayor seccién se separan los flujos
peatonales y rodados aunque estableciendo siempre la priorizacién de aquellos mediante
aceras anchas. Todo ello queda englobado en un tratamiento de Zona 30. Otro 4mbito urbano
con tratamiento de Zona 30, estd configurado en el barrio donde se encuentra la zona
universitaria, en dicha zona se concentra una gran cantidad de comercios y restaurantes que
hasta ahora estaban colapsando el uso de espacio publico, tanto a nivel de acera como de
calzada.

Algunas diferencias funcionales detectadas en la Zona 30 derivan de la escasa sefializacién
que aparece de autorizacién o prohibicion del paso de vehiculos (marcas viales, elementos
que obstaculicen la entrada, etc.), por lo que en algunos sitios de paso y estacionamiento de
vehiculos es generalizado incluso en vias disefiadas como calles peatonales. Muchas de estas
calles también estdn ocupadas por terrazas de bares y restaurantes, lo que reduce
considerablemente el espacio de circulacién peatonal. El Plan de Movilidad no solo debe tratar
de potenciar las condiciones de seguridad de los peatones, sino que ademas debe actuar sobre
las invasiones que se producen eliminandolas o regulandolas, segtin el caso.

Otro punto débil es la escasa adecuacién peatonal en parte del centro de la ciudad, que sirve
de acceso rodado tanto al transporte publico como privado, es donde el peatdén encuentra
dificultades de paso al no disponer de itinerarios amplios, claros y seguros.

Un hecho relevante detectado a partir de la informacién contenida en los aforos peatonales es
la existencia de puntos no sefializados por los que cruzan peatones de forma recurrente. Esto
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es otro de los aspectos que debe ser considerado clasificando estas ilegalidades en aquellas
que justifica la disposicién de un paso de peatones que las regule y aquellas otras que
necesiten de la disposicién de barreras que encaucen a los peatones hacia los puntos de cruce
habilitados.

Se considera de interés identificar los principales itinerarios peatonales asociados a las
actividades de caracter tematico susceptible de canalizar los desplazamientos cotidianos,
vinculados principalmente a los motivos de estudio y compras. Ya que en la actualidad no
estan planteados ni en funcionamiento los denominados caminos escolares. También resulta
de especial interés actuar sobre aquellos ejes de elevada significacién comercial para mejorar
el atractivo y accesibilidad.

4.1.5 Propuestas

El objetivo que se plantea en el Plan de Movilidad Urbana de Valencia, respecto a la movilidad
peatonal, consiste en: Asegurar y potenciar que el peaton siga siendo el principal protagonista
de la movilidad en la ciudad, recuperando el espacio publico disponible desde el punto de
vista ambiental y funcional, mejorando las conexiones entre las distintas zonas peatonales, la
accesibilidad y seguridad y el confort de las dreas peatonales.

4.1.5.1. Lineas de actuacion

Establecidos los objetivos de Plan de Movilidad, ha sido necesario determinar las lineas de
actuacion respecto a la movilidad peatonal, mediante acciones necesarias para lograr el
objetivo planteado. Dichas acciones se dividen en tres estrategias que se mencionan a
continuacién; de las estrategias planteadas surgen las propuestas de actuaciéon, como se
describen mas adelante.

v’ Estrategia 1: potenciar los desplazamientos peatonales.

Los desplazamientos peatonales requieren de una red de itinerarios, similar a las redes de
trafico rodado, para que los desplazamientos se realicen en condiciones apropiadas, es por
ello que la principal intervencién planteada respecto a los desplazamientos peatonales, es la
creacion de una red de itinerarios, que unan los principales centros atractores de movilidad
de la ciudad, considerando en su trazado factores como: los condicionantes estructurales, de
densidad, de diversidad de usos, localizacién de centros escolares, zonas comerciales, de ocio,
jardines, servicios publicos, etc. dando soporte a flujos tanto intra-barrios como entre zonas
de la ciudad. Las actuaciones enmarcadas dentro de esta linea estaran encaminadas a
garantizar la continuidad y coherencia de la red peatonal, con miltiples acciones que
incluyan: ensanchado de aceras, peatonalizacion de ciertos tramos de calles, disefio de cruces
peatonales donde se considere necesario, modificacion de itinerarios peatonales para evitar
retranqueos, mejora de fases semaféricas peatonales, potenciacién de itinerarios peatonales
entorno de escuelas e institutos.
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v Estrategia 2. Recuperar los espacios publicos urbanos y las pequefas centralidades
de movilidad

Aumentar los espacios publicos en el centro urbano y en otras zonas de especial atraccién
puede constituir una politica que favorezca la creacién de entornos atractivos, revitalizando la
actividad comercial y aportando nuevos espacios de convivencia. En combinaciéon con la
estrategia 1, el principal objetivo es la integraciéon de espacios publicos urbanos (aceras,
bulevares, plazas y otros espacios peatonales) en la red de itinerarios y mejora de su disefio
para favorecer los modos de transporte sostenible (a pie, bicicleta y transporte publico), de
manera que se conviertan en polos de generacidon de actividad y se potencie su papel de
pequeiia centralidad, consiguiéndose mantener una multiplicidad de funciones que aseguren
una ciudad de “pequefias distancias”.

v Estrategia 3. Asegurar una movilidad peatonal libre de obstaculos y segura.

En el documento sobre seguridad vial denominado, “La movilidad segura de los colectivos
mas vulnerables: la protecciéon de peatones y ciclistas en el ambito urbano” (DGT, 2011), se
establece que el peaton es el principal protagonista del espacio publico y, al mismo tiempo, el
elemento mas fragil frente a los distintos medios de transporte con los que convive (el mas
vulnerable en caso de accidente de trafico). Este documento propone una serie de objetivos
genéricos en funcion del dmbito de actuacién, para la protecciéon de los colectivos mas
vulnerables, que en este Plan se pretende conseguir.

AMBITOS DE ACTUACION OBJETIVOS GENERICOS

Repartir de forma mas equitativa el espacio vial y mejorar

T ”
a— Ellglss:;i:“(::::%s;paclo Pablico el disefio de las calles y la sefializacion vial para garantizar
<L y : la convivencia de todos los sistemas de desplazamiento.
g El trafico y la convivencia de los z
O be Calmar el trafico y fomentar los medios de transporte
* =~ d:itlntos L2 IR I S y sistemas de desplazamiento mas sostenibles.
== urbanos.

Aumentar la protecclon de los peatones (en especlal
de nifios y mayores), ciclistas y personas con movilidad
reducida.

La movilidad de los colectivos

mas vulnerables.

Figura 24. Ambito de actuacién del Plan de seguridad vial urbana, editado por la DGT
Fuente: La movilidad segura de los colectivos mas vulnerables. La proteccion de peatones y ciclistas en

el ambito urbano. (DGT, 2011)

La manera de lograr lo planteado en la estrategia 3, consisten basicamente en realzar acciones
precisas como, el incremento de pasos peatonales, intervenciones en la regulaciéon semaférica,
mejora de sefializacion, etc.,, mas adelante se describen y especifican las propuestas concretas
que se han planteado en el Plan de Movilidad para el cumplimiento de esta estrategia.
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4.1.5.2. Propuestas de actuacion

La estrategia 1, tiene como objetivo potenciar los desplazamientos peatonales, en este
sentido en el Plan de Valencia, se han planteado las siguientes propuestas de intervencion:

1) Creacion de 6 itinerarios peatonales principales y 2 itinerarios peatonales secundarios
2) Plan centro de mejoras peatonales
3) Operaciones puntuales estratégicas

1) Creacién de 6 grandes itinerarios principales de preferencia peatonal y 2 itinerarios
complementarios.

Se pretende que los itinerarios propuestos cubran toda el drea urbana, dotando de conexiones
adecuadas a las diversas actividades, como: residencia, centros de trabajo, escuela, zonas
comerciales, etc.,, formados por diversos acondicionamientos, plazas, areas de prioridad
peatonal, calles y caminos peatonales, aceras y cruces; siendo continuos, sin interrupciones, y
sin barreras en las conexiones peatonales. El trazado de esta red sera mas adecuado en
entornos favorecidos por las condiciones estructurales, densidad y diversidad de uso. Ademas
de ello dicho trazado se vera condicionado por la localizacidon de centros escolares, culturales,
zonas comerciales y de ocio, jardines, centros historicos y servicios publicos de gran
concurrencia.

v' Itinerarios peatonales principales (IPP)

Estos itinerarios se desarrollan a través de recorridos radiales que tienen su origen en el
centro urbano, hasta el limite del ambito considerado. Vertebran areas que se reconocen
como hitos a escala municipal y a lo largo de recorrido surge la posibilidad de descender hasta
el maximo nivel de pormenorizacién, mostrando las peculiaridades de los barrios. Se definen
los extremos de la ruta, longitud o funcionalidad concreta de cada corredor propuesto y se
detalla cada uno de los tramos que lo recorren.

v' Itinerarios peatonales secundarios o complementarios (IPS)

Recorren sectores concretos de la ciudad entrelazando e hilvanando los recorridos peatonales
principales a los que complementa. Los radiales (IPSR): relacionan focos de atracciéon peatonal
en cada barrio con su entorno mas préximo, los usuarios son los propios residentes que se
desplazan a pie a cada una de las dreas que constituyen los equipamientos locales. Anillado
(IPSA): relaciona las areas peatonales de los diferentes barrios, conectando itinerarios
principales.

Para identificar la consideraciéon de una calle u otra se identifican fundamentalmente como
parametros basicos los aspectos dimensionales y funcionales, y los de conectividad. El
objetivo es configurar ejes con continuidad y desarrollo suficiente, capaces de canalizar la
comunicacion entre barrios, y servir de vias de expansidn de los actuales ejes comerciales; se
pretende actuar sobre barrios concretos para crear ejes de barrio y elementos de refuerzo de
centralidad.
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Figura 25. Plano con los 6 itinerarios peatonales y los 2 itinerarios peatonales secundarios
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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2) Plan centro de mejoras peatonales.

El centro de la Valencia es el principal destino de los desplazamientos por su evidente
concentracién de actividades, comercio y servicios. Para lograr la potenciacién de los
desplazamientos peatonales se estructura un programa especifico de actuaciones que
permitan asegurar una circulacién privilegiada de peatones en las zonas mas concurridas de
la ciudad, las propuestas y sugerencias estdn encaminadas a un analisis de posibles nuevas
zonas de expansion peatonal, dichas zonas son elementos importantes de la ciudad (estacion
ferroviaria, Mercado central de Valencia, y algunas plazas) y con un gran potencial para su
peatonalizacion; en donde no se tenia contemplado un recorrido peatonal, que conectara los
diversos elementos previstos. Con ello también se busca beneficiar tanto al ciudadano como a
los comercios cercanos a dicha zona de actuacion. Cada actuacién se sometera a un analisis de
detalle identificando las particularidades de intervencién en cada caso, como puede ser, la
reorganizacion de las rampas de accesos en garajes existentes y la reorganizaciéon de los
sentidos de circulacion en las calles que se afecten. En la siguiente imagen se muestra la zona
de actuacion:

: AREAS DE POTENCIAL PEATONALIZACION

AREAS DE POTENCIAL PEATONALIZACION Y
CIRCULACION DE TRANSPORTE PUBLICO

Figura 26. Areas de potencial peatonalizacién
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Otra propuesta es la ampliacién del espacio peatonal en el viario de acceso al centro, esta
propuesta implica la recuperacion para el peatéon de parte de la seccion viaria de las
principales calles de acceso al centro, se plantea una reduccidén del trafico de paso por las vias
del centro de la ciudad, principalmente las que articulan los flujos de este-oeste, canalizando
el trafico vehicular por vias de mayor jerarquia y capacidad. Con esta actuacion se pretende
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liberar el espacio dedicado al trafico vehicular y dar paso hacia modos de circulaciéon mas
sostenibles, garantizando mayor accesibilidad de los vecinos a las actividades econémicas de
la zona. En la siguiente imagen se muestra la zona de actuacién propuesta:

PROPUESTA DE CIRCULACION

ACTUACIONES DE REDUCCION DE
LA INTENSIDAD DEL TRAFICO E INCREMENTO
DE ESPACIO PARA PEATONES

—-—
~—f}— CIRCULACION EXCLUSIVA TPU

Figura 27.Zona de actuacion
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

3) Operaciones puntuales estratégicas.

La peatonalizacién activa, como se ha visto en propuestas anteriores, se estructura, en seis
ejes radiales y dos envolventes, en los que se trata de incentivar el transito peatonal,
mejorando las condiciones de accesibilidad en los recorridos; sin embargo existen areas
especificas de la ciudad que necesitarian una serie de intervenciones que supondrian cambios
sustanciales en relevantes zonas, las acciones propuestas son: mejorar la conexion peatonal
subterranea entre las grandes vias, se ha detectado que existen zonas en algunas vias
importantes donde el acceso es complicado, por la existencia de escalinatas que dificultan el
cruce de ciclistas o personas de movilidad reducida, lo que aqui se propone es construir
rampas para eliminar dicho problema y facilitar la accesibilidad y continuidad de la via.

Existen calles cercanas al Centro de la ciudad, que presentan problemas de carga y descarga
de mercancias, ya que estas calles cuentan con gran actividad comercial, vehiculos
estacionados a ambos lados de la calle, y ademds alguna, presenta aceras muy estrechas. La
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solucidon propuesta para eliminar dicha problematica, consiste en peatonalizar las calles,
mediante plataforma dnica y regulacién de horarios del reparto de mercancias.

La estrategia 2, tiene como objetivo recuperar y poner en valor el espacio publico urbano, se
han propuesto las siguientes lineas de intervencion:

1) Identificacién y potenciacion de las centralidades de barrio
2) Estructuracion de diversas supermanzanas y ejes multifuncionales
3) Intervencién en el centro histérico de Valencia

1) Identificacion y potenciacion de las centralidades de barrio.

La centralidad de barrio se define como el espacio publico que cumple la funcién de ser un
lugar de encuentro vecinal y de uso preferentemente peatonal en un dambito local (lugares de
estar); la centralidad es variable se puede conformar en torno a una calle, un cruce o una
plaza, estas centralidades se constituyen como la espina dorsal de los desplazamientos a pie
dentro de los barrios.

Se propone potenciar 26 centralidades de barrio, se han seleccionado 26 zonas repartidas por
toda la ciudad de acuerdo a los siguientes factores: proximidad de un itinerario peatonal,
cercania de transporte publico, espacio de transito y de uso habitual, lugar vinculado a las
fiestas tradicionales del barrio, coincidencia con un conjunto histérico o tradicional,
coincidencia con un espacio identitario del barrio a modo de vecindario (las populares “cuatro
esquinas”, lugar de encuentro), paisaje urbano de cierto valor patrimonial o vernaculo, cruce
principal de una zona residencial y/o comerciar, caracter intergeneracional, accesible e
inclusivo, y configuracion centripeta. Se han desestimado parque y jardines, asi como espacios
publicos de escala metropolitana y lugares de mucha influencia peatonal (estaciones de
transporte publico o centros comerciales). Con estas centralidades se busca: la ampliacién de
aceras y areas de estancia de peatones, maxima conectividad con el sistema de transporte
publico (paradas de autoblis o paradas de tranvia y metro), inclusién de areas de
estacionamiento de bicicletas en cantidad suficiente complementando las posibles estaciones
de bicicleta publica que puedan existir, reorganizar el espacio de estacionamiento en el
entorno de las estas centralidades, priorizando los desplazamientos mas sostenibles, pero
asegurando la correcta accesibilidad de vecinos y actividades econdmicas; y ubicacién
adecuada de plazas de carga y descarga, asi como de puntos de parada de taxi.

Existen zonas en la ciudad que en las que la centralidad de barrio, no es tan clara y precisa,
pero que a escala reducida significan zonas de encuentro entre habitantes y actividades del
barrio, simplemente en zonas de cruce de dos calles en los que se produce una concentracion
de servicios, que se identifican como polo de atraccién “de vida” de barrio. En dichas zonas se
propone: pequefias intervenciones de mejora como algin ensanchado de acera, pasos de
peatones mejor sefalizados, iluminacién adecuada etc., ademas de liberar espacio (en la zona
mas representativa), de algunas plazas de aparcamiento para usos peatonales; y actuaciones
de pequefia escala en jardineria y mobiliario urbano (jardineras, bancos, puntos de
estacionamiento de bicicletas, puntos de informacidn, etc.).
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2) Estructuracion de diversas supermanzanas y ejes multifuncionales.

El planteamiento de las propuestas de actuacién como los ejes de prioridad peatonal,
actuaciones sobre aceras de las principales vias de acceso al centro y organizacion de
pequenas centralidades en los barrios asi como las microintervenciones de recuperaciéon de
espacio publico, en esta propuesta se intenta entrelazar todas las actuaciones mencionadas
con la creacién de supermanzanas y el tratamiento especifico de algunos ejes
multifuncionales.

Las Supermanzanas (Ministerio de Medio Ambiente, 2006) son poligonos urbanos en cuyo
interior se permite el paso de los vehiculos residentes, carga y descarga, servicios y
emergencias; la velocidad en el interior de la supermanzana esta limita a 10 km/h, para
permitir la circulacion libre de peatones y ciclistas, la calzada en el interior de la
supermanzana se puede disefiar de plataforma tinica, con ello se garantiza la accesibilidad de
personas con dificultades fisicas; la periferia, esta definida por las vias basicas donde se
presenta la circulacién de los vehiculos de paso y el transporte publico de superficie. En
tejidos consolidados y con escasez de areas estanciales la implantacion de supermanzanas,
permiten reequilibrar los espacios asignados a las distintas funciones, estimando la
posibilidad de liberar hasta un 70% del espacio de la calle para desarrollar el conjunto de usos
y funciones urbanas.

La propuesta planteada se basa en la coordinacién e integracién de las diferentes redes de
transporte y en la especializacion de las calles en dos tipos de vias: las que forman parte de la
red basica de circulacién (perimetral) que soportan el trafico principal y en las calles del
interior de las supermanzanas, que quedan restringidas al trafico de paso y aumentan su
potencial para la realizacion del resto de actividades. Se trata de configurar un red de vias
basicas lo mas ortogonal posible, con cruces aproximadamente a cada 400 metros, por donde
circula el transporte motorizado (vehiculo privado y transporte publico). Se propone el
aplicar el tratamiento de supermanzanas (en 2 fases), en 4 barrios de la ciudad, debido a la
estructura urbana con la que cuentan (densidad, oferta comercial, etc.). Los principales
elementos de intervencién en cada caso serian los siguientes:

v Organizacion del esquema de circulaciéon basado en una jerarquizacién de calles,
asumiendo los traficos de paso a los ejes principales en los bordes de la
supermanzana, reservando los recorridos locales y areas de actividad a las zonas
interiores.

v" En la propuesta de disefio de la seccion transversal, la calle interior se plantea en
plataforma unica sin bordillos, con elementos de diferenciacién en pavimentos para
los diferentes usos, con franjas laterales exclusivamente peatonales, y banda central
para lo demas usos de acceso, bicis, carga y descarga, y aparcamiento.

A continuacién se muestra un plano con las propuestas de supermanzanas:
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AMBITO PROPUESTO SUPERMANZANAS
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Figura 29. Propuesta de Supermanzanas
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Otra propuesta consiste en la identificacion y estructuraciéon de ejes multifuncionales. De
acuerdo a las caracteristicas analizadas en la movilidad peatonal es posible determinar
algunos itinerarios peatonales de caracter tematico vinculados fundamentalmente por
motivos de estudio, trabajo y compras, dichos ejes presentan grandes oportunidades para
potenciar los desplazamientos sostenibles y por lo tanto pueden ser objeto de actuacién. Se
propone estructurar 17 ejes multifuncionales, la coincidencia de varios factores de relevancia
peatonal (oferta comercial, relevancia dentro del barrio, o significaciéon como parte de un
posible itinerario futuro) ha supuesto su singularizacién como posible propuesta de forma
aislada o como parte de itinerarios mas o menos extensos. Las vias sobre las que se proponen
los ejes tematicos deben asumir una significaciéon relevante como ejes comerciales o de
conexiéon dentro del barrio o la zona, concentrando en la actualidad flujos peatonales
importantes.
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Figura 30. Propuesta de ejes multifuncionales
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

3) intervencidn en el centro histdrico de Valencia

El centro histérico de Valencia esti considerado como un area peatonal, por su centralidad,
alta densidad de actividades y usos y la extraordinaria riqueza patrimonial, fruto de su propia
configuracion historica.

Las actuaciones que se plantean profundizan en su peatonalizacién integral, incidiendo en el
concepto de accesibilidad peatonal en el medio urbano. Los factores analizados (actividad
comercial, usos y bienes patrimoniales) se interpolan con la morfologia viaria propia del
trazado (seccion reducida, trazado sinuoso); se determina que el ambito se considere como
un conjunto indivisible, donde no tiene sentido trazar recorridos peatonales concretos y
excluyentes.

El en Plan de Movilidad se ha planteado una propuesta de tratamiento integral de
accesibilidad en el centro histérico de Valencia, esta propuesta de intervencién asume la
peatonalizacién a través de viales de plataforma Unica, ademas se presta atencidén en
garantizar la prioridad y el paso libre de peatones frente a otras actividades que se den en la
via publica, como actividad comercial o el paso de vehiculos de servicio o residentes. Para
cada tipo de seccion encontrada en la zona de actuacién, se propone una serie de
recomendaciones y caracteristicas que se deben aplicar al tipo de calle en cuestién. A
continuacion se describen las caracteristicas:
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v" Viales con seccién inferior a siete metros de ancho.

Se recomiendo que sean de plataforma Unica, materializado con un Unico pavimento, con
rigola y recogida de aguas en el eje central del vial. Los elementos de mobiliario urbano seran
los minimos e indispensables, estaran situados en una sola de las bandas de la seccién, sin
obstaculizar los recorridos peatonales.

v Viales con seccién superior a siete metros.

Viales de plataforma unica, con rigola de aguas a ambos lados de la seccién, implantacién de
mobiliario urbano en una de las dos bandas, se da la posibilidad de implantacién de arbolado
de porte pequeio ya sea ornamental o de sombra; los elementos de mobiliario y arbolado se
pondran a una distancia minima de 1,5 metros respecto a la alineacion de las edificaciones.

v Viales con seccion superior a nueve metros, Trafico rodado compatible.

Plataforma tinica con rigola y recogida de aguas a ambos lados de la seccidn, los elementos de
mobiliario urbano y arbolado (de sombra y porte pequeiio o medio) se dispondran de
preferencia en ambos lados de la seccion. Cuando el vial sea compatible con el trafico rodado,
se delimitara la plataforma con un cambio de textura para el trafico rodado, se evitara en todo
lo posible el uso de bolardos o elementos sefializadores del carril que induzcan a priorizar el
trafico rodado.

v Ejes estructurantes del trafico rodado.

Se materializaran mediantes dos plataformas a distinta altura (acera y plataforma vehicular),
que permitan la adecuada accesibilidad peatonal, en funcién de la seccion del vial se
dispondra a ambos lados mobiliario urbano y arbolado (de porte pequeiio o mediano) en
secciones de hasta 16 m. de anchura. En caso de contemplarse el vial como eje de trafico para
bicicletas, estas se incorporaran en un carril de trafico compatible (ciclo carril), o en
plataforma independiente si la seccién es superior a 16 metros de ancho.

v" Plazas del centro de la ciudad.

Estas actuaciones tienen como objetivo recuperar los espacios urbanos de diversas plazas y
plazoletas, cuya actual formacién genera su uso inadecuado por ser inaccesibles al peatén o
servir de espacios inapropiados para el estacionamiento de vehiculos, siguiendo las
recomendaciones viarias mencionadas anteriormente.

v" Ambitos de intervencion singular.

Aquellos entornos incluidos en ambitos de especial proteccion, seran considerados
prioritarios para su intervencién mediante peatonalizaciones completas y mejora de la
accesibilidad peatonal, en todas estas intervenciones los espacios peatonales seran de
plataforma tnica, teniendo especial cuidado en la eleccién del mobiliario urbano, siendo éste
el minimo e imprescindible para el soporte de actividades humanas que se desarrollen.
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La estrategia 3, tiene como objetivo promover la consecucidon de una movilidad peatonal sin
obstaculos, para ello se han propuesto las siguientes intervenciones.

1) Incremente de los niveles de seguridad en los desplazamientos a pie
2) Implantacién de caminos escolares

1) Incremento de los niveles de seguridad en los desplazamientos a pie.

En la ciudad de Valencia, se viene abordando por parte del Ayuntamiento una serie de
pequenas actuaciones y estudios para ir mejorando las condiciones de comodidad y seguridad
para los peatones, como son: intervenciones en la regulaciéon semaférica, incremente del
numero de pasos peatonales, mejora de la sefializacion, etc., su importancia es enorme pues
afecta a la totalidad de los desplazamientos a pie, ya que en todos ellos se utiliza un seméforo,
un paso de peatones, etc.

Una propuesta enmarcada en este punto es, la mejora de los tiempos de verde en los pasos de
peatones; se analizan con detalle la regulacién semaférica y los tiempos de verde dedicados a
los peatones en los cruces, de modo que se puede optimizar y maximizar el tiempo ofrecido a
los peatones. Ademas con esta propuesta se pretende y se busca:

v" Aumentar la seguridad a peatones y ciclistas en los pasos ubicados en las salidas de
las intersecciones en donde generalmente los vehiculos acceden realizando un giro a
derecha, estudiando la regulacién semaférica mas adecuada en cada caso y en funcién
de la demanda de peatones, ciclistas, autobuses y vehiculo privado, con el objetivo de
reducir la velocidad de los vehiculos que realizan estas maniobras, incluso obligando
a una detenci6n de estos mediante semaforos en rojo.

v' Minimizar los tiempos de espera de los peatones para cruzar, favoreciendo la
permeabilidad de las calles y avenidas mediante las siguientes medidas: Eliminando
los pulsadores en pasos de peatones ubicados en zonas muy transitadas; sirviendo la
demanda de forma inmediata en pasos de peatones actuados por pulsador (el cruce
permanece en verde siempre para vehiculos y en el instante en que los peatones son
detectados por infrarrojos o activan los pulsadores, los semaforos cambian de
inmediato a verde para peatones); diferenciando el funcionamiento entre el dia y la
noche en los pasos peatonales actuados por pulsador ubicados en zonas muy
transitadas durante el dia; incluyendo en la programacion del cruce dos veces la fase
en la que aparece en paso de peatones, generalmente repitiendo el resto de fases;
adaptando continuamente los ciclos semaféricos utilizados a la demanda existente
evitando el uso de ciclos semaféricos elevados en franjas horarias que no lo
requieran.

v Ajustar y ampliar los tiempos de verde de los semaforos que regulan los pasos de
peatones en grandes avenidas, para favorecer el transito peatonal, principalmente en
los entornos de zonas escolares, facilitando la movilidad a nifios y a personas con
movilidad reducida.

v' Modificar la regulacién semaférica con el objetivo de evitar que los peatones queden
detenidos en las isletas o medianas estrechas o con poco almacenamiento.
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Otra propuesta dentro de este punto es, la definicibn de criterios estandares para
semaforizacién/sefalizaciéon de cruces. Esta propuesta incide en la necesidad de recopilar y
tipificar diferentes criterios de disefio que normalicen la implantaciéon de semaforos en la
ciudad, en funcién del tipo de cruce, de las intensidades de trafico y de los usos de la via. En
funcion de estos criterios y del resultado de los estudios que se realicen, se pretende proceder
a eliminar aquellos semaforos cuya existencia ya no estuviese justificada. Esta linea de
actuacion estaria encaminada a reducir las demoras en los desplazamientos y a garantizar
también la sostenibilidad y el mantenimiento de la red semaférica de la ciudad.

Una propuesta mas es la, eliminacién de pasos superiores para peatones. La movilidad
peatonal debe contar con vias y trazados que no supongan una barrara adicional a las
personas que optan por este modo, se deben evitar intersecciones a distinto nivel, ya que la
accesibilidad se ve muy comprometida. En Valencia aiin existen pasos superiores para
peatones, pensados en su momento para dar mayor fluidez al trafico rodado en detrimento de
la comodidad de los desplazamientos peatonales. La propuesta en este caso implica eliminar
los pasos superiores y sustituirlos por pasos peatonales en superficie, con los objetivos y
caracteristicas siguientes:

v’ Facilitar los desplazamientos peatonales transversales en las vias con pasos
superiores.

v" Contribuir al calmado del trafico en las entradas de la ciudad, reforzando la transicidén
entre la zona interurbana y la zona urbana mediante el uso de una regulacién
semaforica adecuada para que de esta forma encaje los flujos peatonales
transversales.

v Favorecer los tiempos de verde de peatones, para minimizar el efecto barrera que se
produce en la actualidad y que se podria producir si no se atiende a las necesidades de
circulacién peatonal.

Como ultima propuesta en este punto, se busca implantar pasos peatonales en zonas donde se
carezca de ellos. Se han detectado zonas dentro de la ciudad y tramos del viario en los que es
preciso adaptar, las rutas y caminos “légicos” seguidos por los peatones, de modo que los
cruces se realicen en condiciones de seguridad adecuados. Se han identificado y representado
en un plano, los diversos puntos en donde seria recomendable actuar con la implantacién de
pasos peatonales adicionales.

2) Implantacién de caminos escolares

Este programa consiste en la aplicacién de “caminos escolares”. Se entiende por caminos
escolares, las iniciativas dirigidas a que los menores puedan moverse con seguridad y
autonomia por las calles y recuperar el uso y disfrute del espacio publico (Roman & Isabel,
2010). Es decir, el acceso de ida y vuelta de la escuela a casa haciendo de la calle un entorno
seguro, acogedor y formativo, es una via de circulacion preferente y sefalizada, escogida entre
los recorridos mas utilizados por los alumnos.
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El Ayuntamiento de Valencia ha comenzado a impulsar la implantacién de “caminos
escolares”, esta implantacion ha empezado de manera experimental en un colegio de la
ciudad. Los objetivos perseguidos son fomentar los desplazamientos sostenibles, crear
habitos de movilidad saludables entre los ciudadanos mas pequefios, descongestionar el
transito rodado en la ciudad y favorecer la mayor seguridad en las rutas de acceso al colegio.

Las principales caracteristicas que las rutas presentan son:

v
v

v
v

Eliminacién de barreras arquitecténicas

Ampliaciéon de la visibilidad de los pasos de cebra, esto se logra, mediante la retirada
de vehiculos en sus extremos en las horas de acceso a los centros escolares.

Reduccién de mobiliario urbano y sefializacidn de rutas.

Reduccion de la velocidad permitida a 30 km/h en las calles afectadas.

La propuesta en este ambito implica la consolidacion y la extensidon de estas experiencias al
conjunto de centros escolares de la ciudad, de forma sistematica y normalizada.
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4.2. Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico -Vitoria-Gasteiz

En Vitoria-Gasteiz se plantea configurar un nuevo modelo de movilidad, basado en el esquema
de Supermanzana. Respecto a la movilidad peatonal, se pretende configurar una red peatonal
que minimice la coexistencia del peatén con el vehiculo privado y permita a su vez conectar a
pie los principales puntos de interés de la ciudad y aumentar la calidad del espacio publico en
términos de accesibilidad.

Como se ha mencionado anteriormente, una supermanzana esta delimitada por vias basicas
que configuran un area, en cuyo interior incluye un conjunto de manzanas; convirtiéndose en
un lugar preferente para el peatén, ciclistas, vehiculos de emergencia, de servicios, de
residentes, etc. las calles dentro de la supermanzana pasan a ser de plataforma tnica y la
velocidad maxima de circulacién se estable en 10 km/h; se regula la distribucién de
mercancias y el aparcamiento de vehiculos en la superficie tiene a reducirse paulatinamente.
El modelo de supermanzanas se caracteriza por:

* Jerarquizacion de la red viaria. Red basica (perimetral) soporta trafico motorizado y el
transporte publico de superficie; en la red interior se elimina el transito de paso.

* Integracion de las redes de movilidad. Con las supermanzanas se reestructura la
movilidad, con una red diferenciada para cada modo de transporte, disminuyendo los
conflictos entre los modos.

* Reorganizacién de carga y descarga y el aparcamiento. Se permite reorganizar los
espacios y horarios de actividades logisticas, el aparcamiento en superficie es
suprimido gradualmente.

* Accesibilidad para todos. Las restricciones de paso y mejoras en el disefio de las calles
(plataforma tnica, mobiliario urbano, etc.), hacen que mejoren las condiciones de
accesibilidad.

* Un nuevo disefio del espacio publico. El espacio publico generado se convierte en un
espacio disponible para acoger nuevos usos y funciones de la vida ciudadana. La calle
recobra su papel como sitio de intercambio y relacién.

La zonificacion realizada en Vitoria-Gasteiz, para estudio de la movilidad, estd compuesta por
49 zonas de transporte repartidas por todo el dmbito considerado; de acuerdo con las
encuestas realizadas en la ciudad, el reparto modal muestra que la mayoria de los
desplazamientos se realizan a pie, siendo, el 49%. En el siguiente mapa se muestran los viajes
generados y atraidos por zona de transporte, el tamafio de la circunferencia es proporcional al
numero de viajes de la zona de transporte, se incluye un leyenda de colores, contra mas
oscuro, mayor nimero de viajes tiene la zona. Las zonas externas se muestran mediante un
rectangulo ficticio en la esquina superior izquierda.
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Figura 31. Viajes a pie por zona de transporte (situacion actual)
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

4.2.1. Metodologia

Los escenarios o situaciones futuras que se han propuesto en el plan de Vitoria-Gasteiz
(escenario actual, intermedio y final), son simulados y evaluados, cada escenario viene
caracterizado por una configuracién particular de redes de transporte u oferta y demanda (en
este caso los condicionantes que tiene que ver con la movilidad peatonal). Las simulaciones
efectuadas mostraran las interacciones entre la oferta y demanda peatonal, evaluando los
efectos resultantes sobre los usuarios en cada configuracion del escenario. Para realizar dicha
simulacién ha sido necesario una recopilaciéon de datos, delimitacién del area de estudio,
definicion de objetivos y definicidn del conjunto de situaciones futuras o escenarios que debe
darse respuesta. En el proceso de simulaciéon se ha utilizado una diversidad de software,
dependiendo del caso al tratar (tratamientos estadisticos y modelizacion de transporte).

La recopilaciéon de datos, es muy importante con ella se inicia todo el proceso, dicha
recopilacion de datos se ha realizado mediante una encuesta telefénica efectuada a 3.926
individuos residentes en el municipio de Vitoria-Gasteiz, la encuesta se llevé a cabo por una
empresa privada (dedicada a la realizacion de estudios de mercado, encuestas y sondeos de
opinidn, servicios técnicos de investigacion operativa, etc.), la encuesta tiene por finalidad:
proporcionar una completa caracterizacion del estado actual de la movilidad, y obtener
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informacion que permita la elaboracion de modelos de demanda que relacionen las
cantidades de viajes y modalidades de transporte utilizadas con las caracteristicas de la
poblacién.

Como se ha mencionado anteriormente el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico
realiza el analisis de tres escenarios que permitan valorar la reorganizacién de la movilidad
urbana en la ciudad en diferentes periodos de tiempo. El escenario actual, analiza las sendas
urbanas existentes (vias peatonales de caracter recreativo, cultural y natural), y la propuesta
de sendas previstas hasta ese momento; en el escenario intermedio se evalian la red de
sendas urbanas de la situacién actual y la propuesta de la nueva red peatonal, a partir del
reparto de espacio viario destinado al peaton una vez implementado el modelo de
supermanzanas; en el escenario final, se evalia la propuesta de red peatonal, el modelo se
supermanzanas, y un corredor verde urbano que se pretende ejecutar una vez que se realice
el soterramiento del ferrocarril. Cada escenario de andlisis se plasma en un plano con las
actuaciones propuestas y actuales.

Se considera que el control de las variables del entorno en el espacio publico (morfologia,
proximidad, confort y atraccién), actian como un elemento de organizacién en la ciudad y por
lo tanto permite una mayor habitabilidad’. Con el disefio y planificacién del espacio publico se
logra controlar dichas variables que dependen de condiciones morfoldgicas, confort y
atraccion. La habitabilidad urbana analiza de manera transversal las condiciones del espacio
publico que se relacionan con el clima, el tejido urbano, las redes de movilidad, el verde
urbano y las actividades econémicas; la valoracién responde a la percepcién del entorno por
parte de un individuo. Ha sido necesaria la caracterizaciéon de la informaciéon por tramo de
calle, cada una de las variables esta dada por tramo de calle, dichas variables son:

* Accesibilidad: representa el grado accesibilidad de las personas con movilidad
reducida en el espacio publico, se valora en funcidn de la anchura de las aceras y la
pendiente de la calle.

* Reparto del espacio publico: representa el porcentaje del espacio publico por tramo de
calle destinado al peatén (aceras, paseos, bulevares, ramblas).

* Seguridad: represente el grado de seguridad en funcion de la iluminacién nocturna del
tramo de calle y el tipo de actividades que se desarrollan.

* Confort visual: valora la percepcion del cielo desde el espacio publico a partir de la
apertura al cielo de la seccién de calle; se consideran las alturas de los edificios y la
orientacion del tramo de calle.

* Confort sonoro: valora el nivel sonoro del tramo de calle en funcién del flujo vehicular.

* Volumen verde: representa el porcentaje de volumen verde en relacién al volumen
total de la calle. El volumen verde es el resultado del ndmero de arboles en el tramo de
calle.

» Diversidad urbana: representa el indice de diversidad urbana teniendo en cuenta en
numero y tipo de actividades por tramo de calle. También se valora el grado de

7 La habitabilidad de un espacio, es la combinacién 6ptima de una serie de variables que permiten a una
persona estar de una manera confortable y segura en dicho espacio.
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atraccion de la calle a partir de una clasificacion de las actividades segin su incidencia
en el espacio publico.

* Confort térmico: valora el potencial de confort térmico al dia en funcién del porcentaje
de horas ttiles en situaciones confortables.

* (Calidad del aire: representa el grado de contaminacién por tramo de calle, teniendo en
cuenta como principal fuente de emision el flujo vehicular.

Respecto a la recopilacién y tratamiento de los datos, se ha realizado un SIG8 del ambito de
estudio para calcular las variables mencionadas anteriormente, en dicho SIG se analizan las
especies de vegetacion, se simula el confort térmico y la calidad de aire. La informacién
necesaria para la realizacion del SIG son datos asociados a las calles: ancho de aceras, ancho
de calzada, ancho total de calle, distancia entre fachadas, altura media de los edificios, tipo de
redes de movilidad existentes, nimero de carriles de la calzada, flujo vehicular, arbolado y
actividades econémicas.

4.2.2. Datos

El Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz, toma en cuenta una
diversidad de datos, tanto para la realizacién del analisis de movilidad peatonal, como para el
estudio y analisis del espacio publico. Entendiendo que los nuevos retos de movilidad en la
ciudad se relacionan con la gestién de la movilidad y la consolidaciéon de un modelo de espacio
publico diverso, compacto, eficiente y socialmente cohesionado que, aumente el grado de
habitabilidad urbana.

El andlisis de la Movilidad peatonal se base en una serie de datos vinculados con, la
delimitacién y zonificaciéon del ambito de estudio, encuesta de movilidad realizada en el 2006
relacionada con los desplazamientos de los habitantes en Vitoria-Gasteiz. Caracteristicas
demograficas y dotacionales (Informacién sobre poblacidn, distribucién de edades, superficie,
densidad de habitantes, etc.).

Datos relacionados con la morfologia de la ciudad como, tamafio medio las viviendas por
barrios, tipologia de vivienda (casco histérico, bloque, ensanche, unifamiliar, industrial y
mixto), equipamientos y su dotaciéon (sanitarios, docentes, deportivos, administrativos,
culturales y recreativos). Espacios publicos peatonales (calles peatonales, ramblas, bulevares,
aceras y caminos), para el andlisis del espacio publico también se considera los espacios
verdes, como plazas, parques urbanos, jardines, anillo verde que rodea la ciudad y datos
relacionados el arbolado existente.

8 Sistema de Informacién Geografica, es una integracién organizada de hardware, software y datos
geograficos disefiada para capturar, almacenar, manipular, analizar y desplegar en todas sus formas la
informaciéon geograficamente referenciada. Funciona como una base de datos con informacién
geografica asociada a un mapa digital.
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4.2.3. Analisis

En el andlisis peatonal realizado en el Plan de Vitoria-Gasteiz, se ha buscado determinar los
ejes principales que den continuidad a las sendas peatonales y sean coherentes con el modelo
propuesto de supermanzanas, el objetivo que se busca es (implantado el modelo de
supermanzanas), que la mayoria de los itinerarios propuestos discurran por las calles
interiores de las supermanzanas garantizando su accesibilidad y continuidad.

Vitoria-Gasteiz, se caracteriza por un tejido urbano compacto favoreciendo la movilidad a pie,
muestra de ello, es que la mayoria de los desplazamientos actuales se realizan a pie, los
servicios basicos (paradas de bus, taxis, farmacia, parques, centro de salud, centro civico,
panaderia, supermercados, banco, escuela infantil y escuela primaria), se encuentran a menos
de 12 minutos a pie de los hogares.

Algunas de las actuaciones para favorecer la movilidad peatonal han sido, el cierre del centro
histérico a los vehiculos privados durante los fines de semana, y la implantacién de escaleras
mecanicas en calles del centro histdrico que presentan una pendiente pronunciada.

4.2.3.1. Escenario peatonal actual

Las dimensiones de Vitoria-Gasteiz son reducidas, actualmente alrededor de 4 a 5 km,
recorridas aproximadamente en una hora a pie, considerando una velocidad de 1,2 m/s; los
itinerarios peatonales actuales estan formados por sendas urbanas® con una longitud total de
45 km distribuidas en 10 rutas, complementadas con paseos del anillo verde1°.

Las sendas en el anillo verde (79,31 km), son los itinerarios que mejoran la conexién urbana
(ciudad-naturaleza), conectando el centro de la ciudad y los barrios, con el area natural y rural
de municipio. Las vias verdes, son itinerarios rurales por medio de los cuales se conecta la
ciudad con el resto de los nicleos urbanos del municipio, llegando a tener una longitud total
de 96,69 km. Existe una carencia de sendas urbanas, ya que la mayoria de las sendas forman
parte del ambito periurbano (anillo verde).

El porcentaje aproximado del espacio publico en la ciudad, destinado al transito peatonal es
de solo el 25 %, considerando espacios de mas de 5 m de ancho (calles peatonales, aceras,
ramblas, paseos, bulevares y caminos), el porcentaje se reduce a 9%. Con ello se muestra que
no se ha dado una respuesta suficiente a la movilidad peatonal.

9 Sendas urbanas: vias peatonales de caracter recreativo, cultural y natural para priorizar la forma de
movilidad peatonal y ciclista.

10 Anillo verde: red de parques y espacios verdes que rodea a la ciudad destinado a ser el pulmén de
Vitoria.
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Tabla 4. Déficit de los itinerarios peatonales

Ambitos Déficits de los itinerarios peatonales actuales
No se configuran como una red, sino que las vias son fragmentos de las misma que
Estructura C : .
no enlazan de un modo completo los distintos barrios y poligonos.
No se queda resuelta la permeabilidad de las principales barreras generadoras por
i~ las infraestructuras de transporte.
Permeabilidad . : p ,
No existen infraestructuras peatonales que conecten los nticleos urbanos con las
areas industriales préximas.
Tipologia No existe una tipologia de itinerarios
Seiializacion La sefializacion especifica de las sendas urbanas no es reconocible e identificable.
Uso El trafico de los automéviles
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gastéis
B sendas actuales
I sendas propuestas
Espacios de estancia
——  Sendas del Anillo Verde ‘I G
———  Vias verdes [ \7
" I  Anillo Verde (estado actual) 7
[ Anillo Verde (estado futuro)

ey
-----

...........

ey

SAN MARTIY

------
Ry

Figura 32. Situacion Actual. Sendas urbanas
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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4.2.3.2. Situacion actual de la accesibilidad en Vitoria-Gasteiz

En afos anteriores a la creacion del presente Plan de Movilidad, se aprob6é un Plan de
Accesibilidad, el cual contemplaba la necesidad de crear itinerarios peatonales, en dicho Plan
se realiz6 inventario de los elementos y caracteristicas relacionadas con la accesibilidad del
espacio publico asi como de los espacios abiertos; desde entonces se han producido algunas
mejoras peatonales como la ampliacién de aceras, implantacién de mobiliario urbano,
arbolado y una fase semaforica en las intersecciones de la ciudad dedicada el peatén, la cual
permite y facilita el cruce de los peatones en cualquier direccidn.

De acuerdo con el andlisis de accesibilidad de las sendas urbanas actuales a los
equipamientos, el 10 % de las sendas urbanas tiene accesibilidad a los equipamientos a menos
de un minuto, mientras que el 92 % de las sendas urbana tiene accesibilidad a los
equipamientos si el tiempo aumenta a 5 minutos.

4.2.3.3. Recorridos asociados a las actividades

En la actualidad, no se cuenta con ninguna tipologia de itinerarios asociados a las actividades
dentro de las sendas urbanas, como por ejemplo los caminos escolares; es por ello que se ha
considerado necesario realizar propuestas en este ambito, debido a que existen nuevos
proyectos de crecimiento urbano en la ciudad, la longitud de los desplazamientos peatonales
aumentara desbordando su radio de accién, en este nuevo entorno se hace necesario la
implantaciéon de los recorridos asociados a las actividades, con el objetivo de canalizar los
desplazamientos cotidianos obligados (trabajo, escuela, compras) y no obligados (ocio y
paseos).

Se busca que los desplazamientos se desarrollen sobre distancias cortas entre los destinos,
para que los itinerarios funcionen de manera adecuada, al resolver este problema, se
diseflaran las conexiones individuales en el trazado, de manera que todo el sistema resulte
atractivo.

La planificacion de zonas adaptadas a los peatones, debera facilitar la continuidad formal y
visual de los recorridos, también es conveniente tener en cuenta las caracteristicas de los
edificios, las distancias entre ellos, los colores, la vegetacion, etc.

4.2.3.4. Distribucién del espacio ptiblico

La calidad, la cantidad y el uso del espacio publico son determinantes para mejorar el
bienestar en las ciudades; en Vitoria-Gasteiz, se realiza un andlisis de la situacién actual del
espacio publico y su repercusién que tendra sobre el nuevo modelo de movilidad, el analisis
se desarrolla para tres escenarios (actual, intermedio y final).

Se ha elaborado una clasificaciéon del espacio publico a partir de las tipologias de usos
(espacios relacionados con el transito vehicular, espacios relacionados con el peatén y
espacios verdes de recreacion), y la distribucidn de esta tipologia en la ciudad; a excepcién de
los espacios para el transito vehicular, las dos categorias restantes pertenecen al ciudadano.
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Tabla 5. Clasificacion del espacio piiblico

TIPOLOGIA CLASE DESCRIPCION
Calzada Supet_‘f1c1e e_xcluswa para F:‘l vehiculo y/o de
. estacionamiento para vehiculos.
Espacios

relacionados con
el transito

Divisores de transito
basicos

Rotondas, parterres, medianeras, etc.

Divisores de transito

Rotondas y medianeras monumentales y/o de gran

vehicular ) . S
complejos calidad paisajistica.
Carril bici Carril segregado con prioridad para los ciclos
Espacio donde el uso peatonal es preferente, pero se
Calles peatonales pac . bea S P &P
combina con la circulacién vehicular esporadica
Espacio para peatones segregado de la edificacién, con
Ramblas circulacion de vehiculos por ambos lados, donde la
relacion espacio peatén/via vehicular es >1
. Espacio para peatones segregado de la edificacién,
Espacios . . .
. Bulevares contiguo por ambos lados a una via vehicular, donde la
relacionados con i . . .
7 relacién espacio peatén/via vehicular es <1
el peatéon ; S
Espacio para peatones no segregado de la edificacién con
Paseos
ancho >10 m.
Espacio para peatones no segregado de la edificacion con
Aceras anchas P parap greg
ancho entre 5y 10 m.
Espacio para peatones no segregado de la edificacion con
Aceras estrechas P parap greg
ancho <5 m.
. Espacio para peatones no pavimentado y relacionado a un
Caminos rurales pacio para p P y
espacio forestal
Conjunto de parques que rodean la ciudad, de alto valor
Anillo Verde ecoldgico - paisajistico enlazados estratégicamente
mediante corredores.
N Superficie verde que constituye un espacio emblematico
Parques y jardines, . .
, para la ciudad, con una superficie mayor de 4 ha y con una
mas grandes de 4 ha .
gran drea permeable.
Parquesy jardines, Superficie de 0,8 ha a 4 ha, situada en una manzana
Espacios verdesy | entre 0,8y 4 ha independiente con una gran area permeable y/o verde.

de recreacion

Parquesy jardines,
menores de 0,8 ha

Superficie de 500 m? a 0,8 ha con una gran area
permeable y/o verde.

Plazas, entre 0,8 y 4 ha

Superficie de 0,8 ha a 4 ha, con menos de un 50 % de area
permeable y/o verde.

Plazas, menores de 0,8
ha

Superficie de 500 m? a 0,8 ha, con menos de un 50% de
area permeable y/o verde

Areas de uso local

Todo espacio permeable o no de superficie menor a 500
m2

Espacios de exterior
de manzana

Espacio de estancia comunitario abierto situado en una
Unica manzana al exterior.

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Se ha determinado la distribuciéon del espacio publico global actual, la ciudad goza de un
porcentaje elevado de espacios de estancia respecto a la calzada, sin embargo el espacio
peatonal respecto a la calzada es bajo, el objetivo que se persigue es liberar espacio publico
del coche para convertirlo en espacio de convivencia y de otros usos. Ademas se ha calculado
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la distribucién de la superficie de espacio publico por tipologia de cada una de las zonas!!
desestimando los poligonos industriales.

44% 36%
56% 0
Calzada Calzada
Espacio de estancia Espacio peatonal

Figura 33. Reparto del espacio publico (situacién actual)
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

En el escenario intermedio, con la creaciéon de nuevos barrios y la construcciéon de futuros
tejidos, aumenta el espacio de estancia un 4 % respecto a la situacion actual, y el espacio
peatonal crece un 1%, esto nos da una idea de que el espacio para el transito de vehiculos aun
tendrd mas espacio para circular que el peaton.

Respecto al escenario final con el modelo de supermanzanas, existe un importante cambio en
la distribucion del espacio publico, debido a que al transformar la calzada en el interior de las
supermanzanas el peaton circula con prioridad, con lo cual se logra que el espacio de estancia
aumenten considerablemente, de igual manera que el espacio peatonal. Las supermanzanas
solo se desarrollan en zonas residenciales, con ello no se consideran las zonas industriales
para el calculo de distribucion del espacio publico, y por lo tanto el espacio peatonal aumenta
alin mas.

24% 29%
40%
76% 60%
: 71%
Calzada Calzada Calzac.ja d
Espacio de estancia Espacio de peatones Espacio de pea'tonels
Casco Urabano sin poligonos
Casco Urbano Casco Urbano industriales

Figura 34. Reparto de espacio publico en escenario final
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico — Vitoria-Gasteiz

11 Mapa de zonas urbanas en Vitoria-Gasteiz
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4.2.3.5. Accesibilidad para personas con movilidad reducida

Para analizar la accesibildad se ha considerado como caracteristicas que afectan y dificultan la
movilidad de los peatones, la pendiente y la anchura de la acera; el Ministerio de Fomento y la
Ley 20/1991 (que regula la accesibilidad urbanistica para personas con movilidad reducida)
exponen que una pendiente longitudinal entre 5 y 6 % asegura una accesibilidad en las calles
y una mejor circulacion de los peatones con limitaciones. Es necesario una anchura de aceras
mayor o igual de 2,5 m para garantizar la posibilidad de giro a las personas con minusvalia y
la ubicacién del mobiliario!2. Tomando en cuenta la anchura de acera de 2,5 m, el 14 % de los
espacios destinados al peaton se consideran inaccesibles (anchura menor de 2,5 m); sin
embargo el 83 % cuenta con una anchura apropiada; un 3 % cuenta con la anchura adecuada
pero la pendiente es mayor de 5 %, un gran porcentaje de estas se encuentra en el Centro
historico de la ciudad. Con la implantacion del modelo de supermanzanas, se busca que los
espacios peatones inaccesible por anchura disminuyan un 3 %, y los espacios accesibles
pasarian de un 83 % a un 94 %.

4.2.3.6. Volumen de verde por seccion de calle

La proporciéon del volumen de verde por seccién de calle es un indicador que muestra la
calidad del espacio publico; la vegetacién en el contexto urbano tiene repercusiones sobre la
percepcion psicoldgica del espacio publico por parte de las personas, sobre el microclima, y la
atracciéon de organismos que aumenta la biodiversidad. El volumen de verde también se
considera como una variable que aumenta el grado de habitabilidad, en el caso de Vitoria-
Gasteiz la metodologia para el calculo del volumen de verde consiste en:

* Determinar un area de influencia correspondiente al ancho de calle.

* Agrupacién de los arboles presentes en el area de influencia, clasificAndolos en
funcidn de las especie a la cual pertenecen.

* (lasificacién de los arboles, respecto a su categoria de tamafio (A1, A2, A3) pequeiio,
mediano y gran porte.

e (Calculo del volumen de estos arboles, esto se refiere al volumen de las copas de los
arboles.

* Se asocia el valor de la sumatoria de los volumenes de cada categoria al tramo de calle,
de esta forma es posible conocer el volumen total de las copas de los arboles de un
tramo de calle (volumen verde).

* Se calculala proporcién de volumen total de la calle (ancho de calle* largo calle* altura
media de las fachadas) ocupada por el volumen verde (proporciéon de volumen verde).
También se calcula la proporcién de volumen visual (ancho de calle* largo de calle* 8
metros, correspondientes al limite en perspectiva de las visuales desde el espacio
publico en superficie) ocupada por el volumen verde (Proporcién de volumen verde
visual).

En el Plan de Vitoria, se ha realizado el analisis de volumen verde para los tres escenario
propuestos, en cada uno de los cuales se efectué el calculo del volumen correspondiente a los

12 Libro blanco de la accesibilidad. Rovira-Beleta Cuyas, E. (2003). Ed. UPC
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volimenes de las copas de los arboles presente en los tramos de calles. El primer escenario
tiene que ver con la situacién actual, en el segundo escenario se calcula en base al desarrollo
de nuevos crecimientos urbanisticos, y por ultimo el tercer escenario se calcula en base al
modelo de supermanzanas; en donde se aumenta el espacio disponible para la vegetacion. Los
tramos con mayor volumen de verde, presentan un arbolado de tipo A3 (de acuerdo a la
clasificacion que se hace en el Plan), es decir, de gran porte. Este tipo de arbolado también se
presenta en calles de secciéon reducida en los cuales el arbolado y su volumen adquieren
mayor peso frente al volumen total de la calle. En el desarrollo de nuevos proyectos
(escenario intermedio) se propone incorporar un volumen considerable de verde urbano.

4.2.3.7. Andlisis de habitabilidad urbana

La escena urbana se caracteriza por reunir un conjunto de elementos que crean entre si un
determinado ambiente, la calidad del ambiente esta vinculado a las condiciones del espacio y
repercusion sobre las personas. El objetivo de este estudio ha sido analizar las diferentes
variables asociadas al espacio publico, que definen su grado de habitabilidad. Las variables se
clasifican en cuatro grupos relacionados con la morfologia (ergondmicas), atracciéon
(psicoldgicas), confort (fisioldgicas) y proximidad (accesibilidad simultanea).

4.2.3.7.1. Variables que inciden sobre la ergonomia?3 de las personas

Relacionadas con las caracteristicas fisicas del espacio publico y su repercusion en el
desplazamiento de las personas, su andlisis se basa en tres variables:

v’ El reparto del espacio publico. Se identifica el porcentaje destinado al peatén por
tramo de calle, incluye aceras, ramblas, paseos y bulevares. Este indice se ha valorado
por medio de un rango de puntacion, la mejor puntacién se atribuyen a espacios de
calles con un 100 % destinado al peatdn (calle de seccién Unica), el porcentaje mas
bajo corresponde al 25 % de espacio destinado al peatén.

Figura 35. Reparto del espacio publico

Porcentaje de espacio publico destinado al peatén

4 g B

100% | 99%-75% | 75%-50% | 50%-25% | 25%

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

v' Grado de accesibilidad. Dado por las anchuras minimas de los espacios peatonales,
asi como por las pendientes de los mismos, se ha clasificado en rangos de 1 a 5, dando
mayor puntuacién a los espacios que cumplen con la anchura y la pendiente

13 La ergonomia significa adaptar de manera integral un espacio al hombre con la aplicacién de
conocimientos acerca de las capacidades y limitaciones del ser humano para disefiar espacios. Representa el
estudio de cuerpo humano con respecto al medio artificial que lo rodea.
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adecuadas, el siguiente nivel corresponde a tramos cuya accesibilidad esta resuelta a
través de medios mecanicos; los rangos se muestra en la tabla.

Figura 36. Accesibilidad

Pendientes y ancho de aceras

fo =

Medios mecanicos 1 | Al menos 1 acera | Al menos 1 acera > Ambas aceras <
acera> 2,5my con <2,5m con 2,5my con 2,5my
pendiente <5 % pendiente <5 % pendiente > 5 % pendientes > 5 %

Aceras>2,5my
pendiente <5 %

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

v' Apertura de vista al cielo. Variable que responde a la percepcién de la compacidad
del tejido urbano desde el nivel de superficie. Se toman en cuenta a partir de la altura
de los edificios y la distancia entre fachadas; se consideran como parametros criticos
aquellas secciones cuyo angulo de apertura al cielo sea menor a 36° (equivale a 20%
de la seccion) por su alta compacidad, y también las aperturas mayores de 144° (80%
de la seccidn) ya que producen sensacion de vacio. La proporcién adecuada entre el
porcentaje visual de la fachada con respecto al cielo se considera entre los 36° y 72°
(20% - 40% de la seccién).

Figura 37. Apertura de vista al cielo

Angulo de apertura de al cielo por tramo

20% - 40% 40% - 60% 60% - 80% Menor a 20% Mayor a 80%
36°-72° 72°-108° 108° - 144° Menor a 36° Mayor a 144°

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

De acuerdo con el andlisis del Plan de Vitoria-Gasteiz, las calles presentan niveles
satisfactorios en cuanto a condiciones de compacidad y desplazamiento de las personas. En el
escenario actual existen algunas calles con los rangos de valoracién mas altos de, indice de
accesibilidad, de reparto del espacio publico y del angulo de apertura al cielo; el 26 % del total
de la extensién de tramos en la ciudad presentan valores de compacidad altos y muy altos, un
37 % se encuentra en un rango medio y un 37 % en situacidon desfavorable. En el escenario
intermedio (proyeccién de nuevos proyectos de urbanizacién) no varia la distribucion de los
rangos con respecto al escenario de la situacion actual. Sin embargo, con la implementaciéon
del modelo de supermanzanas (escenario final) se libera gran espacio publico, aumentando
hasta un 50 % de los tramos de la ciudad con una valoracién alta y muy alta, los tramos con
condiciones medias se reducen hasta un 20 % y tramos con valores bajos y muy bajos suman
un 30 % del total.
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Variables de habitabilidad: Accesibilidad, Reparto
del Espacio Plblico y Apertura de vista al cielo.

Muy alto

PORCENTAJE DEL TOTAL DE
EXTENSION DE TRAMOS DE CALLE

Figura 38. Variables de morfologia en conjunto. Escenario final Supermanzanas
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

4.2.3.7.2. Variables que inciden sobre la atraccion de las personas

Los principales elementos de atraccién en el espacio publico se clasifican en tres variables:

v' Tipo de actividad econémica. Se ha valorado el potencial de atracciéon de las
actividades econémicas y de equipamientos en relacion al flujo de personas. Estos se
clasifican por medio de un indice de 1 al 5. El 1 corresponde a una nula atracciéon
(industria manufacturera, depésitos, etc.), 2 baja atraccion (talles, tiendas de piezas de
recambios, concesionarios de coches), el 3 es de media atraccién (bancos y oficinas,
servicios técnicos, escuelas, consultas médicas), 4 alta atraccién (agencias de viajes,
peluquerias, centros comerciales) y por ultimo, el 5 se considera de muy alta
atraccion (tiendas de ropa, jugueterias, cafeterias, etc.). Se caracteriza el tramario por
el nimero de personas juridicas y caracterizacion de estas (especie), para calcular el
nivel de atraccién comercial por tramo se realiza la ponderacién de cada persona

juridica por el factor de actuacién (de 1 a 5), el resultado final se ha realizado tomando
muestras cada 20 m sobre el eje y asociando el valor de atraccién.

Héctor Ivan Montoya Martinez
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v' Grado de diversidad. Cuantifica la diversidad de usos y funciones urbanas,
identificando los sitios de mayor concentracién de actividad, como en caso anterior el
grado de diversidad se clasifica por medio de un rango de 1 al 5, siendo rango 5 el mas
alto con gran diversidad, y el 1 de menor diversidad. El calculo se realiza de forma
similar al pardmetro anterior; se realiza por tramo de calle, tomando muestras cada
20m sobre el eje, el radio de influencia del calculo abarca las personas juridicas que se
encuentran en los dos frentes de calle.

v' Volumen verde. Es la presencia de vegetacion, representa el volumen verde respecto
al volumen visual de la calle. El volumen visual se considera a partir de la distancia
entre fachadas, longitud del tramo, y una altura de 8 m, que corresponde al limite en
perspectiva de las visuales desde el espacio publico en superficie. el volumen verde se
clasifica en rangos del 1 al 5, si el volumen verde supera el 30 % del volumen del
campo visual se considera alto; las calles con porcentajes menor de 10% se consideran
poco favorables.

Figura 39. Volumen verde

Porcentaje que ocupa la vegetacion en el campo visual

=iy i
>30% | 20%-30% | 10%-30% | 5%-10% | <5%

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

En la valoracidn realizada en Vitoria-Gasteiz para el conjunto de indicadores (actividades,
volumen verde y diversidad urbana) se ha mostrado que las calles con mayor indice de
atraccion se encuentran actualmente en la parte central de ciudad.

El analisis total de la extension de los tramos en Vitoria-Gasteiz, ha dado como resultado que
el 8 % de los tramos se encuentra a niveles altos y muy altos de atraccion, el 24 % en nivel
medio y un 68 % se encuentra en niveles bajos y muy bajos, todo esto en el escenario actual.
Con la proyeccion de los nuevos desarrollos urbanos se permitird consolidar los ejes
comerciales dentro de los nuevos desarrollos, asi como el aumento del volumen verde dentro
de los interiores de supermanzana, permitira aumentar la extension de calles con grados altos
y muy altos de atracciéon hasta un 14 % con respecto al 8 % actual.
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Variables de atraccién: Diversidad urbana,
Atraccion de Actividades y Volumen Verde.

Ias alto
Alto
Medio

Bajo

IMuy bajo

PORCENTAJE DE LA EXTENSION
DE TREOS DE CALLE

LS

Figura 40. Variables de atraccion de conjunto. Escenario final
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

4.2.3.7.3. Variables que inciden sobre el confort de las personas

Estas variables relacionan las condiciones morfoldgicas de la calle, el clima y la presencia de
flujo vehicular con los niveles fisiol6gicos de confort del cuerpo humano.

v Confort térmico.

Representa el potencial de confort en términos de horas de confort al dia respecto a la flanja
de horas tutiles de ocupacién del espacio publico, considerada entre las 8:00 h - 22:00 h. El
analisis toma como variables la proporcion de la calle, la orientacion y el volumen verde con
respecto al volumen total de calle. Existe un rango de valoracién para invierno y otro para
verano; los datos necesarios para caracterizar y analizar el tramo tiene que ver con: la
tipologia de cafidon (abierto o cerrado), proporcién de ancho de calle y altura de edificios,
orientacién del tramario, presencia de vegetacién y las condiciones climaticas de analisis
(inverno y verano). Una calle en verano se puede considerar confortable térmicamente
cuando las condiciones permiten que en al menos un 50 % de las horas utiles (8 horas) de
dicho espacio, un persona se encuentre un nivel de confort; en invierno el clima condiciona
sustancialmente el nimero de horas de confort en los espacios urbanos, se recomiendo un
minimo del 30% de las horas ttiles del dia en niveles de confort.
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En Vitoria-Gasteiz, presenta una valoracién en verano de nivel medio 50% de los tramos
presenta un potencial de horas de confort de entre 6 y 8 horas, el 33 % presenta un potencial
satisfactorio de 8 horas al dia confort. Con el incremento de arbolado en las calles interiores
de las supermanzanas (escenario final), aumentan los horas de confort en gran parte de la
ciudad.

Confort térmico en verano
% de horas de confort al dia entre las 8:00hrs - 22:00hrs

>10hrs

8hrs - 10hrs
Ghrs - Shrs
4hrs - Bhes
<d4hrs

Figura 41. Potencial de confort térmico por tramo de calle en varano. Escenario final
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

4.2.3.7.3.1. Caracterizacion se la calle

Las caracteristicas morfoldgicas de la seccion de calle condicionan las variables que
determinan la habitabilidad del espacio publico. Para el calculo de indicadores de
desplazamiento, atraccién y confort, se han caracterizados aspectos de relacionados con:
orientacion, proporcién entre la altura de los edificios y el ancho de calle (h/d) y el tipo de
cafion.

1) Orientacién

La orientacion incide principalmente en el confort térmico (horas de confort al dia) y calidad
del aire, se ha determinado que las calles con orientacion este-oeste presenta condiciones mas
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calidad en verano debido a la alta radiacién solar, sobre todo en calles con poca proyeccién de
sombra. Las calles con orientacién norte-sur tienen menor ganancia de calor durante el dia,
siendo de menor calidad; las calles con orientacidn suroeste-noreste y noroeste-sureste
tienen un balance de calor intermedio. Para analizar la situaciéon en Vitoria-Gasteiz se ha
determinado la direccién de cada uno de los tramos; identificada la direccién los tramos se
agrupan en las cuatro orientaciones: Norte-sur, este-oeste, suroeste-noreste y noroeste-
sureste.

La orientacion de calles en Vitoria-Gasteiz, se distribuye de forma homogénea, debido a la
estructura radial de la ciudad, identificando las calles actuales y las de los nuevos proyectos, el
58% de los tramos tiene una orientacion este-oeste y el 29% cuenta con orientacién norte-
sur.

2) Proporcion entre la altura de los edificios y el ancho de calle

Se refiere a la proporcion que existe entre la altura media de los edificios de un tramo de calle
dividido por la distancia entre las fachadas de los edificios, esto proporciona las variables que
inciden sobre el confort, proyeccién de sombras, dispersiéon de particulas y la apertura de
vista de cielo. La caracterizacién de la proporcién de calle para el tramario de Vitoria-Gasteiz,
se ha elaborado de acuerdo a las alturas de los edificios, tanto en situacién actual como de los
volimenes proyectados por nuevo sectores.

La mayoria de las secciones muestran una proporciéon h/d < 1,0, significa que el promedio de
las alturas de las edificaciones supera la distancia entre fachadas, se trata de calles muy
amplias. El resultado del andlisis realizado en Vitoria muestra los porcentajes y la relacion
h/d; 59% tiene una relaciéon h/d menor a 0,25, el 31% tiene un h/d entre 0,25 y 1, el 10%
tiene una proporciéon mayor a 1. Gran parte de los nuevos proyectos corresponden a una
relacion h/d menor a 0,5.

h/d>2 h/d>1<2 h/d>0,5<1

h/d >0,25<0,5 h/d < 0,25

Figura 42. Esquema de proporciones de seccién
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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3) Tipologia de cafién

Identificada la orientacién y la proporcidn h/d para cada tramo, se clasifican las calles por tipo
de cafién; parametro incidente sobre el confort térmico de una calle y sobre la dispersion de
las particulas de inmision de la calle. La tipologia estd dada en funcién de los espacios abiertos
adyacentes a una calle, clasificAndose en: Cafién abierto, Semiabierto y cerrado.

El andlisis que se ha realizado en la ciudad muestra que el 25 % de los tramos corresponden a
la tipologia de cafidn abierto, calles cuya extension transcurre entre plazas, jardines, parques
o cualquier espacio abierto; el 27 % de los tramos corresponde a cafién Semiabierto, en donde
un lado de calle transcurre por un espacio abierto; por ultimo el 48 % corresponde a la
tipologia de cafidn cerrado, la edificacion transcurre a ambos lados de la calle.

—_— p— — —
Canon Cerrado Canon Semiabierto Canon abierto

Figura 43. Tipologia de caii6n
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

4.2.3.7.4. Variables de proximidad

Una mayor diversidad de usos en un barrio y una densidad de la residencia, servicios,
equipamientos, actividades econdémicas, etc. proporcionan el contexto adecuado para que
aumenten los cambios de informacidn y aumente la diversidad de la red asociativa. La calidad
de vida a escala urbana estd asociada al grado de accesibilidad de las redes de movilidad
sostenible (andar y/o bicicleta), a los equipamientos y a las actividades cotidianas.

En este apartado se ha evaluado la actividad urbana a partir de las variables de proximidad
con el fin de agregarlas al analisis de habitabilidad. Se ha propuesto como indicador integral la
accesibilidad simultdnea a equipamientos, redes de movilidad de transporte publico, bicicleta
y ejes peatonales. Esta accesibilidad significa el nimero de servicios que quedan préximos a
dicha calle dentro de un radio de 300m (a menos de 5 minutos a pie).

v'  Accesibilidad simultanea

Representa la accesibilidad a servicios urbanos (equipamientos, paradas de transporte
publico, red de bicicletas, ejes peatonales y actividades cotidianas), el indicador esta dado por
tramo de calle, representado mediante un serie de rangos de valoracion considerandose una
accesibilidad baja si desde un tramo de calle se tiene acceso a menos del 60 % de los servicios
béasicos, regular si el porcentaje estd entre 60 - 80 %, bueno si se llega al 80 - 90 %, y se
considera una accesibilidad muy buena si el porcentaje supera el 90 %. La caracterizacién del
tramario ha consistido en: definir los servicios basicos un total de 20, considerando
equipamientos (educativos, culturales, deportivos, sanitarios, asistenciales y administrativos),
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transportes (autobus, red de bicicletas, red peatonal) y actividades (panaderia, carniceria,
pescaderia, fruteria, bebida, supermercado, alimentacién, drogueria, farmacia y quiosco) y
Wifi; se establece una zona de proximidad alrededor de cada servicio (300 m); accesibilidad
desde cada tramo a las diferentes zonas de proximidad; recuento de las zonas de proximidad
accesibles de forma simultanea desde cada tramo; y recuento de la poblacién con acceso
simultaneo a diferentes servicios.

Existen tramos situados de forma periférica al casco urbano, que cuenta con poca o muy poca
accesibilidad a los servicios, sin embargo la mayoria de la poblacién en Vitoria-Gasteiz 40 %,
cuenta con un acceso simultaneo a un 80 - 90% de los servicios basicos, y el 8 % de la
poblacién tiene acceso a mas del 90 %, casi un 20 % de la poblacién tiene acceso a menos del
60% de los servicios. Las zonas con mayor accesibilidad rodean el centro histérico. En los
apartados siguientes se desarrolla la accesibilidad a equipamiento y a redes de transporte por
separado.

Tramos con accesibilidad simuitanea
a diferentes servicios

Ninguno

<60% (1-12)
60 -80% (13~16)
80-90% (17~ 18)
> 90 % (19 - 20)

Figura 44. Variable proximidad: Accesibilidad simultanea. Escenario intermedio
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Héctor Ivan Montoya Martinez 92

/



4. MOVILIDAD PEATONAL

Accesibilidad simultdnea a equipamientos

Se ha contabilizado la poblacién que puede acceder a la vez a mas de un equipamiento, de esta
manera ha sido posible identificar a la poblacién que tiene mas servicios a su alcance y por lo
tanto puede tener un buen acceso a diferentes tipos de equipamientos, cubriendo asi varias de
sus necesidades.

En el anilisis se ha identificado que practicamente la totalidad de la poblacién (97 %) tiene al
menos a, un equipamiento a 300m, el porcentaje se reduce a 76 % si el paramento disminuye
a 100 m, los porcentajes representados corresponden a la accesibilidad que se tiene a un
Unico equipamiento, conforme aumenta la cantidad de equipamientos (sanitarios, docentes,
deportivos, administrativos, culturales y recreativos), disminuye la cantidad de poblacién que
tiene acceso a todos ellos a la vez, a continuacién se muestra una tabla con el porcentaje de
poblaciéon que tiene acceso a cierto nimero de equipamientos, a 100 y 300 metros de
distancia.

Tabla 6. Accesibilidad simultanea a los diferentes equipamientos a 100 y 300m

. Poblacién con accesibilidad
Cantidad de .
. . (porcentaje respecto al total
equipamientos de Vitoria)
diferente clase 100m 300m
1 76 % 97 %
2 48 % 94 %
3 21 % 90 %
4 8% 82 %
5 2% 48 %
6 0% 30 %

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Los resultados del analisis muestran que la mayoria de la poblacién que reside en el centro
histérico tiene una buena accesibilidad a los 6 tipos de equipamientos.

Accesibilidad simultdnea a actividades y redes de transporte

Se han contabilizado las actividades de proximidad o cotidianas (panaderias, supermercados,
droguerias, marcados, farmacias, etc.), estos desplazamientos suelen ser a pie y a veces se
visita sucesivamente varios comercios, por lo cual es deseable que en un radio pequefio desde
el punto de residencia se concentre una gran diversidad de actividades de proximidad, el
radio propuesto en este analisis es de 300 m (5 minutos a pie).

Las zonas con acceso a un mayor niumero de actividades la mayoria de encuentra alrededor
del centro histoérico, cabe destacar que en el centro histérico no se encuentra una diversidad
muy elevada de actividades cotidianas (entre el 60 y 80 %), ya que se encuentran desplazadas
por otras, algunos barrios periféricos cuentan con el mismo porcentaje de actividades que el
centro histérico.
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Tramos con accesibilidad simultanea
a diferentes actividades cotidianas
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Figura 45. Tramos de calle con accesibilidad simultanea a 300m a diferentes
actividades cotidianas. Escenario actual
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

1
3

Las redes de transporte actuales dan una cobertura mdas amplia del resto de factores
analizados, casi todos los tramos de calle tienen acceso a las tres redes transporte, peatonal,
ciclista y transporte publico, con la implantacién de nuevas redes de transporte (peatonal,
ciclista y de autobts) en el escenario intermedio, la accesibilidad aumenta de manera notable.
En la siguiente imagen se ha calculado la accesibilidad simultanea para las 3 redes de
transporte: bus, red peatona y red ciclista, las cuales se han plasmado en el plano.
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Tramos con accesibibdad simultanea
a las redes de transporte

Figura 46. Tramos de calle con accesibilidad simultanea a 300m a las redes de
transporte de propuestas. Escenario intermedio
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

4.2.4. Diagnostico

Actualmente en Vitoria-Gasteiz los desplazamientos a pie constituyen la forma mayoritaria de
moverse, teniendo un porcentaje de 49% dentro del reparto modal; esto se debe a las
condiciones orograficas, ya que facilitan la relaciéon de proximidad entre el centro de la ciudad
y el resto areas, y a las dimensiones de la ciudad que son reducidas, alrededor de 4 a 5 km, la
ciudad se caracteriza por un tejido compacto, donde la mayoria de los servicios basicos son
realizados a pie ya que se encuentran a menos de 12 minutos de los hogares.

La red peatonal actual se configura de itinerarios que suman un total de 221,15 km de
extension, clasificandose en: sendas urbanas, paseos por el anillo verde y vias verdes. Las
sendas urbanas actuales tienen una longitud de 45 km, en el futuro se tiene previsto ejecutar
17,6 km mas. Existe una carencia de sendas urbanas, sin embargo, la ciudad cuenta con un
espacio publico de calidad, para potenciar la consolidacién de recorridos e itinerarios de facil
acceso y continuidad.

La accesibilidad de las sendas urbanas a los equipamientos es buena, el 92 % de las sendas
urbanas tiene acceso a los equipamientos a menos de 300 m que son aproximadamente 5
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minutos andando. Actualmente, un 14 % de los espacios destinados al peatén son inaccesibles
para personas de movilidad reducida ya que tienen una anchura menor de 2,5 metros, un 83%
tiene una anchura apropiada, y un 3 % a pesar de tenerla, tiene una pendiente mayor de 5 %.
Un gran porcentaje de estas se encuentra en el casco antiguo, donde se encuentran calles de
tipo peatonal. Las calles inaccesibles de la ciudad suman menos del 1 %.

Existe una excelente presencia de areas verdes y especies vegetales, con una gran cantidad de
parques urbanos y periurbanos, el anillo verde es el pulmén de la ciudad por lo cual, es
necesario seguir apostando en la creacién y consolidaciéon de mas espacios verdes. La ciudad
cuenta con gran cantidad de arbolado distribuido por diversas calles, se ha detectado que es
un elemento que contribuye a mejorar las condiciones de confort climatico en el espacio
publico, el 40 % de las calles de Vitoria-Gasteiz presentan arbolado; es necesario aumentar el
porcentaje de arbolado en las calles que carezcan de ello; con la implementacién del modelo
de supermanzanas el espacio publico aumenta, asi como espacio para la vegetacién, por lo
cual esté se reforzara en los tramos de calle de interior de supermanzana, obteniendo una
mejora del espacio publico y un aumento de volumen verde urbano.

4.2.5. Propuestas

En este apartado se describe el escenario intermedio y escenario final, que se ha proyectado
en el andlisis del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico, en los que se desarrollan las
propuestas planteadas en el ambito de movilidad peatonal y las propuestas planteadas en el
espacio publico, que tienen relacién directa con la movilidad peatonal.

La propuesta de red peatonal se articula en dos grandes apartados:

v La configuracion isomorfa de una red peatonal principal, confortable y segura, que
conecte el conjunto de barrios de la ciudad y de ésta con el exterior. Esta red tiene un
rol similar al que tienen el resto de redes para los otros modos de transporte.

v' La configuracion de supermanzanas que, ademds de preservar la red peatonal
principal, hace peatonales (a ser posible con seccién tnica) el conjunto de calles que
quedan en el interior (intervias) de la red de vias basicas por donde circulan los
vehiculos motorizados. Con ello se consigue que el 70% de las calles de Vitoria-Gasteiz
sean peatonales (Zona 10), que el ciudadano que se mueve a pie tenga prioridad sobre
el resto de modos de transporte. Las calles interiores de las supermanzanas, ademas
de los usos relacionados con los viajes a pie, tiene otros usos como: circulacidon de
vehiculos para residentes, carga y descarga, emergencias, espacio de fiesta, el
mercado, el juego, etc., usos que son incompatibles con la circulacién del vehiculo de
paso.

4.2.5.1. Propuesta de red peatonal en escenario intermedio

En este escenario se ha propuesto la creaciéon de nuevas sendas urbanas y el desarrollo del
modelo de supermanzanas. El ambito de la ciudad crecera hasta llegar a 6 km debido al
desarrollo de nuevos proyectos urbanos y considerando la zona industrial a los 8 0 9 km, por
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ello se propone la creacién de una red peatonal funcional que de soporte a la red de
transporte publico y/o a la bicicleta.

1) Propuesta de red peatonal

La propuesta de red peatonal tiene una longitud de 69,72 km. lineales, articulados a través de
ejes verticales y horizontales distribuidos uniformemente, generando una cobertura
homogénea; asegurando la conexion entre los grandes generadores de desplazamientos, de
manera que los recorridos a pie se producirdn en condiciones adecuadas. Los criterios del
trazado de la red han sido principalmente tres: que sea una red isomorfa, que conecte con los
espacios de estancia y que esté proxima a los equipamientos. Los itinerarios peatonales
propuestos dentro de esquema de supermanzanas deberan:

* Conectar las principales areas y focos de atraccién y generacién de viajes entre si, con
el centro urbano, la periferia y zonas aisladas, sin rodeos ni esperas innecesarias. Es
muy importante la conexién peatonal a estaciones, paradas de transporte publico,
centros de trabajo, escuelas, comercios, ocio, centros culturales, etc.

* Moderar el trafico facilitando el traspaso de viajes motorizados a viajes a pie.

* Configurar una red atractiva, resultando ser un instrumento a la larga de mucho
calado para modificar las pautas de movilidad del municipio.

2) Propuesta de supermanzanas

Se ha propuesto un conjunto de cuatro supermanzanas piloto, el criterio de eleccién responde
a la identificacién de zonas con gran necesidad de recuperacion de espacio publico y con
mejor posibilidad de implantacién; para cada una de ellas se examinan los principales rasgos
morfolégicos, demograficos y de habitabilidad, asi como, su potencial para albergar un mayor
nimero de espacios de estancia. La informacién se ha completado con un analisis
pormenorizado de los principales elementos que configuran las areas seleccionadas como: el
espacio publico, accesibilidad, las redes de movilidad, el aparcamiento, el verde y la
diversidad urbana.

Los itinerarios peatonales dentro del esquema de supermanzanas deberan de cumplir una
serie de criterios, deben ser:

v' Continuos con las zonas y calles peatonales existentes y con los puntos de interés de
los peatones.

v' Accesibles a los equipamientos, zonas verdes, espacios de estancia y a las paradas de
transporte publico.

v' Confortables y adecuados con calidad ambiental (zonas de sombra, proteccién contra
la lluvia, etc.), amplios, pendiente moderadas, bien pavimentados, y equipados con
mobiliario urbano (conjunto de elementos como: papeleras, arbolado viario, bancos,
alumbrado publico, lavabos publicos, fuentes de agua potable, jardineras y flores,
esculturas y otras obras de valor estético-artistico).
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v Seguros tanto respecto a vehiculos (cruces, separacion de calzada, etc.), como a frente
comportamientos antisociales (lugares iluminados, ausencia de lugares ocultos, etc.).

v' Atractivos, ya sea por atravesar un zona de actividad, o por las vistas y panoramas
que proporcionan; con espacios claros y visibles, con areas de descanso y bien
sefalizados.

A continuacién se muestra una tabla con los criterios de disefio y gestion del viario, que se han
tomado para configurar la red peatonal.

Tabla 7. Requerimientos de disefio y gestion del viario de una red peatonal

Requerimientos de disefio y gestion del viario

AMBITOS PROPUESTAS DESCRIPCION

Los caminos escolares, por ejemplo, son
decisivos para disminuir el acceso a los
centros escolares en coche.

Creacién de itinerarios

Tematicos ‘o
tematicos

Con paneles informativos y planos de las
zonas de peatones proximas y los lugares
proximos de interés (museos, monumentos,
etc.).

Senalizacion Conveniente sefializacion

Eliminacion de obstaculos y rebaje de
bordillos para las personas con movilidad
reducida.

Actuaciones de mejoray

Acondicionamiento o
ampliacién de aceras

Numero adecuado de
elementos y contar con una
buena limpieza y estado de
mantenimiento.

Instalacion de bancos, fuentes y elementos
de interés a lo largo de los itinerarios
peatonales.

Mobiliario urbano

Los arboles protegen las zonas de paseos de
la radiacién directa, a la vez que evita el
Localizacién de las calles con calentamiento del pavimento.

mayor biodiversidad Los beneficios ambientales que generan los
arboles son fundamentales para la calidad de
vida en el medio urbano.

Arbolado viario

Segregar la red peatonal de las
Ruido grandes arterias de trafico
rodado.

Escoger los recorridos alternativos con
ambiente urbano de calidad.

En casos donde la topografia no sea salvable
se deben considerar elementos como
barandillas, escaleras, rampa y escaleras
mecdanicas para salvar los fuertes desniveles.

Evitar tramos de calles con
Pendientes pendiente longitudinal
superior a 6%

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Propuesta red peatonal

Recorridos mixtos {Red basica)

Recorridos tematicos X /
Supermanzanas (Red bésica)
I~ . .
Espacios de estancia
~—  Senda vuelta Anillo Verde =
—  Vias Verdes
- Anillo Verde (estado actual)
[ . Anillo Verde (estado futuro)
RED PEATONAL Longitud (km) % en Red basica \
Frincipales ejes 69.72 1206
Sendas Anillo Verde 81.91 ——
Vias Verdes $96.69 o= e r's

Figura 47.Propuesta de red peatonal con Supermanzanas
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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4.2.5.2. Propuesta de red peatonal en escenario final

Este escenario es el conjunto de las propuestas realizadas en el escenario intermedio, la
propuesta y consolidacién de recorridos tematicos, ademas de la creaciéon de un corredor
verde urbano que se desarrolla de Este a Oeste.

La red peatonal de las Supermanzanas esta compuesta por vias interiores y por espacios
transitables de la red basica, con lo cual los ciudadanos pueden moverse en la totalidad del
espacio publico. Como se ha mencionado anteriormente, en las intervias de las
supermanzanas se evita la circulacion de los vehiculos de paso, con lo cual se permite que la
calzada sea de seccion Unica (con el objetivo de que la accesibilidad sea universal para todas
las personas) y compatible solo con vehiculos residentes, emergencia y vehiculos de carga y
descarga; en cambio, en la red basica, los peatones se desplazaran por la espacios reservados
para su modo, aceras, ramblas, paseos y bulevares.

Las condiciones de accesibilidad que proporcionan los dos espacios de las supermanzanas
(red basica exterior y espacio interior formado por los poligonos de las supermanzanas), son

los siguientes:

Tabla 8. Accesibilidad de las Supermanzanas

Concepto

Red de vias basicas

Red interior de
supermanzana

Velocidad maxima

50 Km/h

10 Km/h

Red viaria

Circulaciéon del vehiculo de paso
y el transporte publico de
superficie

Se prohibe la circulacién del
vehiculo de paso. Se permite el
paso de vehiculos de residentes,
carga y descarga, emergencias,
taxis, bicicletas, etc.

Disefio de la red de viajes a
pie (Seguridad y continuidad)

Sefializacion

Pasos de peatones elevados
Ampliacién de aceras (>2,5 m)
Vados rebajados

Disefios homogéneos para cada
tipo de vial

Pendientes suaves (<6 %)

Sefializacion

Plataforma Ginica

Vados rebajados
Mobiliario urbano
Bolardos moéviles
Pendientes suaves (< 6 %)

Itinerarios peatonales

Recorridos mixtos
(solapamiento con la red basica)

Red peatonal y recorridos
tematicos

Regulacién del aparcamiento en

Aparcamiento .. Prohibicién de aparcamiento
superficie
Circulacion del peaton, el
. . , vehiculo residente, taxi, carga
Circulacion de vehiculos > raxi, cargay
. . . descarga, los servicios y las
Usos motorizados y circulacién del

peatdn por los espacio asignados

emergencias; espacio para el
mercado, para la fiesta, juego y
el ocio.

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Se ha considerado necesario contemplar la continuidad de la red peatonal en todo el ambito
urbano de Vitoria y de sus municipios colindantes.

3) Recorridos temdticos

El Plan de Movilidad propone una serie de recorridos tematicos para fomentar la movilidad
peatonal, asegurando la amenidad y seguridad en los desplazamiento peatonales. El trazado
de estos recorridos tematicos han sido propuestos considerando las distancia mas cortas
entre las actividades referentes a cada ambito y la proximidad a los espacios de estancia,
como, calles peatonales, ramblas, paseos, aceras anchas (mayor de 5 metros), parques, plazas
y jardines y dreas de uso local. La propuesta consta de una tipologia de 6 recorridos tematicos
agrupados de acuerdo a las siguientes actividades:

1) Recorrido para andarines; son recorridos que atraviesan la ciudad de Norte a Sur y de
Este a Oeste (donde ese proyectara el corredor verde urbano), itinerarios para nadar y
hacer ejercicio, donde se incluyen los itinerarios que transcurren por el anillo y vias
verdes.

2) Recorrido educativo; itinerario que transcurrira por bibliotecas, universidades y
centros educativos.

3) Recorrido por los equipamientos; como, centros civicos, clubes de jévenes centros
sanitarios, centros culturales y de ocio y mercados.

4) Recorrido deportivo; itinerarios que se desarrollan por, polideportivos, piscinas, otras
instalaciones y sitios con juegos varios (billar, bolos, etc.).

5) Recorrido de ocio de dia; centros comerciales, museos, tabernas, espectaculos taurinos
y comercios de proximidad.

6) Recorrido de ocio de noche; estos itinerarios trascurren por cines, incluidos los de los
centros comerciales, y teatros, espectaculos varios, discotecas y algunos bares de
noche.

4) Corredor Verde Urbano

El corredor verde urbano se desarrolla de Este a Oeste (sobre el eje actual ferroviario)
conectando los extremos del anillo verde. El trazado actual del ferrocarril, ha marcado limites
de crecimiento urbano debido a su condicidn de barrera fisica, con el cambio de trazado (en
proyecto), la creacién de una nueva estacién intermodal y con la llegada del tren de alta
velocidad, se pretende aprovechar el espacio libre que dejara el actual eje. Esta actuacion
permite mejorar la calidad de la red propuesta en el escenario intermedio, configurandose un
eje estratégico de conexién permeable para la red peatonal. Con la creacién de dicho corredor
se facilita la movilidad a pie dentro de la ciudad, con lo cual se pretende alcanzar: mayor
espacio publico, accesibilidad, integracién de redes, proximidad, calidad ambiental, seguridad
y confortabilidad y cohesiéon social. A continuacién se representan una tabla con los
resultados y sus beneficios.

En el Corredor verde urbano, se han previsto multiples proyectos como edificaciones
residenciales, espacios comerciales, plazas de aparcamiento, etc., estableciendo una serie de
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criterios de intervencidn y poniendo de relieve los requerimientos y elementos estratégicos
(compacidad, diversidad, volumen verde, permeabilidad), que necesita este corredor para
cumplir su funcién de contexto urbano. En caso de movilidad peatonal se pretende crear una
conexion en el anillo verde, dar continuidad a la red de verde urbano incrementando el
volumen de vegetacidon a través de especies que mejoren en paisaje y ayuden al aumento de la
biodiversidad.

Tabla 9. Resultados de la propuesta del Corredor Verde Urbano

Resultados Descripcion

Espacio publico Se incrementa la oferta destinada a los peatones.

Se garantiza una accesibilidad a pie a los equipamientos existentes y a los
Accesibilidad previstos de toda la poblacion (especialmente a las personas con movilidad
reducida).

Se otorga a los desplazamientos a pie un papel protagonista en la movilidad
Integracion de redes | local restringiendo el acceso del transito de paso en los itinerarios de
supermanzana.

Proximidad Se consigue acercar los espacios verdes y de estancia los ciudadanos.

Se disefia un urbanismo de calidad, sin barreras arquitectonicas que
favorece un entorno mas tranquilo y seguro, reduciendo el riesgo de
accidentes.

Confortabilidad y
seguridad

Se mejora la calidad ambiental urbana (aumenta la tranquilidad por la

Calidad ambiental : . . .
ausencia de coches y se reducen las emisiones contaminantes y el ruido)

Se favorecen las relaciones sociales y la convivencia ciudadana fomentando

Coheslon social el contacto humano y potenciando la vida comercial y lddica de los barrios.

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
5) Propuesta de ejes comerciales y de servicios con integracién al Corredor Verde Urbano

El soterramiento vial con la consecuente configuracion del paseo peatonal por el corredor
verde proporciona una actuacién de primer orden en la expansién de las actividades
comerciales, sociales, de recreo, etc., articulando el suelo terciario!* entre las nuevas areas de
crecimiento y las areas consolidadas. El objetivo de la propuesta consiste en, crear
continuidad peatonal y comercial en el nuevo corredor verde urbano, poniendo especial
énfasis, en las areas estratégicas de conexion, tanto desde el punto de visto del acceso a redes
de movilidad como su funcidén de atraccion ciudadana. A continuaciéon se describen los
criterios empleados para el trazado de los ejes.

14 E] suelo terciario, tiene por finalidad la prestacion de servicios al publico, como: comercios, hospedaje,
oficinas, salas de reunién y hoteleria.
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Tabla 10. Criterios del trazado de los ejes comerciales y de servicio en el Corredor

Verde Urbano

Objetivo

Linea de actuacion

Continuidad de la calle-
corredor

Garantizar la continuidad espacial y funcional de la composicién urbana. La
continuidad, regularidad y homogeneidad del trazado y de la edificacidn,
permite una densidad edificatoria y un grado de compacidad suficiente
para generar proximidad entre usos y funciones y a su vez, dar cavidad a un
mayor nimero de locales

Coexistencia con la red

Conseguir la mayor ocupaciéon del espacio publico por parte de los

peatonal ciudadanos
Mixticidad de usos y Buscar el mayor equilibrio entre el uso residencial, comercial, terciario y
funciones productivo. Combinacidn de actividades de proximidad con metropolitanas.

Areas de centralidad

Crear nexos de unién entre los principales polos de atraccién ciudadana.
Aumentar la diversidad de aquellas areas en donde haya coexistencia entre
las distintas redes de movilidad.

Continuidad con los
ejes comerciales

Garantizar la continuidad comercial de los ejes consolidados hacia las
nuevas actuaciones urbanas.

Accesibilidad a
paradas de autobus

Fomentar el uso de transporte publico de superficie. Minimizar los
desplazamientos realizados con el vehiculo privado.

Accesibilidad ala red
de bicicletas

Fomentar los desplazamientos cotidianos en bicicleta.

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Mercado municipal
Centro comercial
Area industrial

Campus Universitario

Estacion intermodal

o Of) K =

Area estratégica de conexion

Ejes comerciales consolidados (principales)
Ejes comerciales consolidados (secundarios)

Ejes comerciales a potenciar (garantizar continuidad formal)

Propuesta de ejes en los nuevos proyectos
Propuesta de eje en el corredor verde urbano

Figura 48. Futuros ejes comerciales y de servicio
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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- Propuesta red peatonal
Recorridos mixtos (Red basica)

HMayor

_— Recorridos tematicos

[T1 Eje zabalgana - Salburua

Supermanzanas (Red basica)

Espacios de estancia - 7. ) e

———  Senda vuelta Anillo Verde * Fernsndo SRR« d-ens
Vias Verdes o = .'\‘_

B Anillo Verde (estado actual) I J ‘ Yl o ™

B Anillo Verde (estado futuro) /:

X N i
) »ees - 2o Cone cecq A
.- asitica de 213 3 e Fenes <'\ (

# ,“ R
Principales ejes 80.72 10.80 84.51 J 5
Sendas Anillo Verde 81.91 - —-
4
Vias Verdes 96.69 -
2 |5

Figura 49. Propuesta de red peatonal y recorridos mixtos con Supermanzanas. Escenario final
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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4.3. Analisis comparativo de movilidad peatonal

El presente andlisis comparativo se realiza entre, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de
Valencia y el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz.

Tabla 11. Analisis comparativo peatonal

Concepto

PMUS Valencia

PMSEP Vitoria-Gasteiz

Metodologia

La metodologia se basa en el estudio
de la totalidad de las calles, en donde
se identifica el posible potencial de
cada una de ellas tomando en cuenta
condicionantes estructurales,
dimensionales, de uso, vinculacién a
equipamientos y atraccién; para el
desarrollo de itinerarios peatonales. Se
ha buscado que las propuestas de
itinerarios cubran la totalidad del area
urbana y dotar de conexiones a
adecuadas a las actividades de la
ciudad.

El instrumento clave es el modelo de
supermanzanas, el estudio de andlisis y
propuestas peatonales se basa en la
simulacién de tres escenarios, en los cuales
se estudian los efectos que el modelo de
supermanzanas tendrd sobre el espacio
publico. No solo se propone una red de
itinerarios peatonales como tal, sino un
cambio de movilidad en la ciudad debido al
modelo de supermanzanas.

Datos a
destacar

Aforos peatonales
Consulta de informes y estudios

Morfologia de la ciudad
Arbolado en calles y zonas verdes

Analisis

Se realiza una base datos de la
totalidad de las calles, el analisis
consiste en la identificacién de
parametros que determinan el mayor o
menor potencial de utilizacién
peatonal, como aspectos funcionales,
morfolégicos, de conectividad en
equipamientos, redes de transporte,
actividades y espacios publicos, en las
calles que presentan mayor potencial
se propone la creacién de itinerarios y
actuaciones singulares en calles donde
sea necesario (ampliacién de aceras,
pasos de cebra, zonas 30, etc.)

Andlisis de movilidad basado en la
simulaciéon de escenarios; tanto de las
redes peatonales como del espacio publico,
respecto a las redes de movilidad se busca
dar continuidad a los itinerarios actuales y
sobre todo adaptarlos el nuevo esquema de
supermanzanas y proyectos urbanos
futuros. El espacio publico, se torna muy
importante en el Plan de Vitoria, se realiza
un analisis y valoracion a detalle de todas
las variables que afectan y benefician al
ciudadano, se realiza una calificacién
(rango de valoracién) del conjunto de
estas, para saber el efecto que tendran en el
esquema de supermanzanas.

Propuestas

Creacion de itinerarios peatonales.
Peatonalizacién del centro.

Actuacion de mejora peatonal en
puntos de la ciudad (paso de peatones,
conexiones, semaforos, etc.).
Implantacién de caminos escolares.
Supermanzanas piloto.

Creacion de una red peatonal.
Supermanzanas en barrios de toda la
ciudad.

Implantacién de recorridos tematicos de
movilidad obligada y no obligada.
Desarrollo de corredor verde urbano (eje
estratégico de conexion en la ciudad).

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia y Plan de Movilidad Sostenible y Espacio
Publico de Vitoria-Gasteiz
Elaboracién propia
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A continuacion se realiza una comparativa de los planes de movilidad, tanto de Valencia como
de Vitoria-Gasteiz, respecto a la movilidad peatonal, comparados con el Decreto 344/2006, de
19 de septiembre, de regulaciéon de los estudios de evaluacién de la movilidad generada
(Catalufia), en su Capitulo 3, secciéon 2, referente a las redes de itinerarios, en particular lo
relacionado con los itinerarios peatonales.

Tabla 12. Comparacion de planes con el decreto de movilidad generada (Cataluiia)

Decreto 344/2006, regulacion de los estudios de

movilidad generada (Cataluiia) PMUS PMSEP Vitoria-
Articulo 15. La red de itinerarios principales para | Valencia Gasteiz
peatones
Se establece una red de itinerarios principales peatonales Si Si
Conectividad con estaciones de transporte, equipamientos, zonas
comerciales, espacios publicos (zonas verdes, parques, etc.). Si Si
Itinerarios seguros (calles exclusivas, mixtas y de zona 30) Si Si
Trazado lo mas directo y natural posible Si Si
[tinerarios continuos Si Si
Accesibilidad total al municipio complementada con aceras Si Si
Coordinacion con la red peatonal con municipios vecinos No aplica Se contempla
Coordinacién con la red transporte publico Si Si
Itinerarios segregados y protegidos fuera de la poblacién No aplica No aplica
Itinerarios adaptados a las normas de accesibilidad No Si

Fuente: Plan de Movilidad sostenible de Valencia, Vitoria-Gasteiz y Decreto 344/2006
Elaboracién propia

4.4. Conclusion

El analisis de movilidad peatonal resulta muy importante en cualquier Plan de movilidad, es la
opcion medioambiental mas eficiente, los Planes de Movilidad analizados presentan diversos
enfoques, en Vitoria-Gasteiz se parte de un elemento clave como es el modelo de las
supermanzanas, que, no solo tiene que ver con la implementacion de redes peatonales mas
sostenibles, sino que se pretende cambiar el patréon de movilidad de la ciudad dando mayor
protagonismo al ciudadano y su disfrute del espacio publico, respecto al vehiculo privado. En
el analisis peatonal de Valencia se busca el desarrollo medidas de fomento para la movilidad
peatonal, con la creaciéon de itinerarios peatonales, actuaciones singulares y solventar
problemas puntuales que afectan al desarrollo peatonal, sin embargo no existe un patrén de
movilidad como en el caso de Vitoria-Gasteiz.

La accesibilidad es un tema fundamental en el Plan de Vitoria-Gasteiz, con el desarrollo del
modelo de supermanzanas las calles interiores presentan una accesibilidad adecuada para
cualquier persona incluyendo a personas con movilidad reducida, su disfrute del espacio
publico se hace inminente, ademas de la cercania de servicios, equipamiento y redes de
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transporte, que se buscan con la implantacién de este modelo. El Plan de Valencia considera
algunos indicadores de accesibilidad estudiados en Vitoria-Gasteiz para lograr una conexién
adecuada, de las propuestas con los servicios de la ciudad, sin embargo el estudio de
accesibilidad a personas de movilidad reducida es muy escaso, aunque existen propuestas de
actuacion encaminadas a regular la problematica de accesibilidad.

Es importante destacar, el tratamiento que se le da a la peatonalizacién en el Plan de Vitoria-
Gasteiz, proponiendo la creaciéon de una autentica red peatonal similar a la del trafico
vehicular, de igual manera es de destacar el andlisis detallado del espacio publico y la
importancia que se le da a los espacios y zonas verdes, cosa que en el Plan de Valencia no se
realiza con ese nivel de detalle, su enfoque va mas encaminado a soluciones meramente
peatonales.

Es interesante apuntar que, algunas propuestas realizadas en Vitoria-Gasteiz se retoman en
Valencia a modo de propuestas piloto, ello apunta, a que en un futuro Valencia siga los pasos
de Vitoria-Gasteiz, desarrollando un cambio en el patrén de movilidad actual de la ciudad.
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5. MOVILIDAD CICLISTA

5.1. Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Valencia ha venido experimentando un cambio favorable, respecto a la utilizaciéon de la
bicicleta como medio de transporte, en gran medida se debe a las actuaciones realizadas en
materia de infraestructuras ciclistas, como el desarrollo de carriles bici, y por la puesta en
marcha del sistema de bicicletas publicas.

5.1.1. Metodologia

En afios anteriores a la redaccion del Plan de Movilidad de Valencia, se realizé una encuesta
relacionada con la bicicleta, en la cual se reflejaba el sentir de las personas acerca de este
modo de transporte, el principal inconveniente para utilizar la bicicleta como modo de
transporte era el riesgo de accidentes y atropellos percibidos por los ciudadanos; mas de la
mitad de los encuestados opino que para lograr potenciar el uso de la bicicleta era necesario
construir mas carriles bici.

La ciudad de Valencia, ademas de contar con infraestructuras ciclistas para el uso de bicicletas
privadas (carriles bici), cuenta con un sistema de alquiler de bicicletas publicas. El andlisis de
movilidad ciclista en el Plan de Movilidad, se ha centrado en el estudio de oferta y demanda
tanto, del sistema de bicicleta publica, como del uso de bicicletas privadas. Para el caso de la
bicicleta privada se realizdé un inventario de los kildmetros y el tipo de carriles bici que existen
en la ciudad, y la ubicacion de estos en un plano; de igual forma se realizé el inventario de los
aparcamientos existentes, el tipo, la ubicacién, cantidad, la cobertura territorial, ademas de la
intermodalidad que presentan con las estaciones del transporte publico (metro, tranvia y
tren). Respecto al sistema de bicicleta publica, se realizé el andlisis relativo al tipo, nimero de
bicicletas y estaciones que ofrece el servicio de alquiler; como en el caso de la bicicleta
privada, se ha realizado un andlisis de la cobertura territorial y la intermodalidad que ofrecen
las estaciones con el transporte publico.

En Valencia existe una red de estaciones de toma de datos, con varias espiras (detectores de
induccion magnética) distribuidas en la ciudad, con ello se han obtenido las intensidades
medias diarias de las bicicletas, estos datos se complementan con aforos realizados en zonas
de la ciudad donde no existen espiras instaladas; con esto se analiza la evolucion de las
intensidades, la finalidad es ubicar las zonas donde existe una mayor movilidad ciclista.
Respecto al sistema de alquiler, la base de datos para su andlisis se obtiene de la empresa que
gestiona el sistema, como niimero de usuarios registrados y estaciones con mas préstamos, de
esta manera se logra identificar las zonas de transporte con mayor uso del sistema.
Posteriormente con el andlisis de los datos recabados, y con la asignacién del modo bicicleta,
resultante del modelo de transporte utilizado, se han obtenido las matrices de Origen-Destino
de los desplazamientos ciclistas en la ciudad, tanto para bicicleta publica, como privada y su
conjunto de estas. Estos desplazamientos se representan en mapas de intensidades y de
relacion Origen-Destino. Por tltimo se plantean una serie de propuestas de actuacién para la
mejora de la movilidad ciclista (construccién de mas infraestructura, promocion, etc.).
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5.1.2. Datos

Existen diversos datos para realizar el analisis de movilidad ciclista, basicamente se realiza el
analisis de la oferta y demanda ciclista, tanto para la movilidad en bicicleta privada, como para
la movilidad en el sistema de bicicleta publica.

Respecto a la oferta de movilidad en bicicleta privada, se han estudiado los datos relativos a
las infraestructuras de las que depende el ciclistas, como son el tipo de vias y la cantidad de
estas; respecto a las vias ciclistas se destacan dos tipos, las ciclocalles y los carriles bici
(bidireccionales) en calzada y en acera; es importante el estudio de los estacionamientos de
los que disponen los ciclistas, los datos analizados son el tipo de aparcabicis (U-Invertida y
rueda), ubicacién y la cantidad. En el sistema de bicicletas publicas los datos que se han
analizado son el nimero de estaciones, el tipo se sistema implantado, tanto en la ciudad, como
en el Area Metropolitana. En la demanda los datos analizados se desprenden del modelo de
transporte utilizado, de los aforos y la encuesta domiciliaria de movilidad; como son los
puntos con mayor intensidad de trafico en carriles bici, los principales puntos de Origen-
Destino en ambos casos (bicicleta publica y privada), usuarios registrados en el sistema de
alquiler y las estaciones con mas usos.

5.1.3. Analisis

Valencia cuenta con condiciones favorables para el uso de la bicicleta, ya que presenta una
orografia practicamente sin pendientes, vias ciclistas desarrolladas, ademas de una
climatologia favorable para el uso de la bicicleta pocos dias de lluvia y frio al afio. De acuerdo
con informaciéon de la encuesta de movilidad, se he determinado que existe una diferencia
clara entre hombres y mujeres y el uso de la bicicleta publica y privada, dando como resultado
una mayor utilizaciéon de la bicicleta por parte de los hombres en sus desplazamientos
cotidianos.

5.1.3.1. Oferta para la bicicleta

5.1.3.1.1. Bicicleta privada

La oferta para la bicicleta privada se centra en la infraestructura ciclista y en el
estacionamiento.

Infraestructura

A lo largo del tiempo en la ciudad de Valencia se han ido implantando varios kilémetros de
vias ciclistas, un gran porcentaje de la red se ha construido durante los tltimos afios, con lo
cual se ha logrado un aumento en la demanda registrada, se ha demostrado que la mejora de
oferta (implantacién de mas carriles ciclistas), impacta directamente en la demanda (mas
ciclistas), siendo un elemento de fomento para el uso de la bicicleta. La situacion de la red
ciclista, cuenta con 123 Km de carriles bici (bidireccionales), 31 km de ciclocalles (sentido
Unico) y 4,1 km de itinerario ciclistas por zonas peatonales. Los diversos tipos de carriles bici
existentes en la ciudad son: carril bici a nivel de calzada, carril bici a nivel de acera y carril bici
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que transcurre a lo largo de una zona lddico-cultural que atraviesa la ciudad, el carril bici a
nivel de calzada se considera la situaciéon éptima, segregado del trafico rodado mediante
elementos fisicos.

La ciclocalles son calles cuya calzada estd destinada al uso preferente de la bicicleta,
implantadas dentro de los barrios, compartiendo el espacio con vehiculos motorizados, cuya
velocidad maxima permitida es de 30 km/h, ademas las ciclocalles cuenta con sefalizacion
vertical y horizontal especifica para este tipo de calles. Su objetivo es dar continuidad y
conectividad a la red de carriles bici.

La mayoria de los itinerarios ciclistas que transcurren por zonas peatonales, se encuentran en
el centro de la ciudad; aunque la Ordenanza de Circulacion prohibe la circulaciéon de bicicletas
por aceras y zonas ajardinadas, es permitida en zonas donde no exista una sefializaciéon que lo
prohiba, teniendo siempre prioridad los peatones.

\

\ N

LEYENDA
Zona de transporte
Tipologia de la red de bicicletas
¥ Carril bici
N Ciclocalle

——— Zona peatonal

Figura 50. Red de carriles bici
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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Estacionamiento

Los aparcabicis para las bicicletas son elementos muy importantes para una acertada
promocidn ciclista, la tipologia y ubicaciéon en la ciudad tiene un papel disuasorio frente a los
robos de bicicletas, siendo esta una de las barrares principales a superar para convertir a la
bicicleta en un modo de transporte cotidiano. En Valencia existen 793 puntos de
estacionamiento para bicicletas privadas, y dos tipos de estacionamiento segin el tipo de
soporte: U-Invertida y de rueda.

El soporte de U-Invertida estd construido por una pieza acodada que permite amarrar dos
bicicletas, una de cada lado; de este modo la bicicleta se apoya en su totalidad contra el
soporte, la ventaja respecto a otro tipo de soportes es que permite candar la bicicleta con dos
antirrobos, fijando el cuadro y las dos ruedas al soporte (Anaya, Gonzalez, & Sterbova, 2009),
este modelo de estacionamiento es en la actualidad el mas aceptado y recomendado en
Europa, debido a su nivel de seguridad y comodidad.

El soporte de rueda o de horquilla consiste en un elemento en el que se encaja una de las dos
ruedas de la bicicleta, algunos inconvenientes de este modelo, es el no poder atar las dos
ruedas y el cuadro de la bicicleta al soporte, la rueda pude ser dafiada facilmente por
vandalismo o incluso durante el uso normal (se pueden doblar las ruedas). En Espafia, no se
recomienda el uso de estos aparcabicis en la via publica por su baja seguridad, frente al robo;
su uso puede ser adecuado en zonas cerradas o vigiladas, como soportes para aparcamiento
de larga duracién o en zonas comerciales para un uso de muy corta duraciéon (Anaya,
Gonzalez, & Sterbova, 2009).

{ {

Figura 51. Soporte de U-Invertida Figura 52. Soporte de Rueda

La instalacion de los aparcamientos en la Valencia se realiza a peticién de los ciudadanos, se
debera garantizar siempre un espacio libre de mas de 1,5 m para el paso de peatones. Existen
zonas en el Noroeste y Sureste de la ciudad que presentan escases de aparcabicis respecto a
otras zonas, y esto se debe a que los ciudadanos han realizada una menor cantidad de
solicitudes. La cobertura territorial que abarca un aparcabicis se considera de 150 metros de
radio, establecido el ambito de cobertura, se demuestra que existe una buena oferta en el
centro de la ciudad y en algunas zonas aledafias. La Ordenanza de Circulaciéon permite atar las
bicicletas a elementos del mobiliario urbano a excepcidon de las farolas de alumbrado publico,
cuando las plazas del aparcamiento estén saturadas o no exista un aparcamiento a menos de
50 m, sin embargo, siempre se debera de respetar un paso libre para los peatones de mas 1,50
m.
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La posibilidad de estacionar con seguridad y comodidad la bicicleta (intermodalidad) en las
estaciones del metro, tren y tranvia, esta medianamente resuelta, la mayoria de las estaciones
cuenta con alglin estacionamiento para bicicletas, sin embargo existen algunas estaciones de

metro y tranvia, en que la oferta de aparcabicis es nula.
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Figura 53. Distribucidon de aparcabicis en la ciudad e intermodalidad con estaciones de
transporte
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

La bicicleta en el transporte publico

No es posible subir las bicicletas no plegables en los Autobuses urbanos (EMT) ni
metropolitanos de Valencia (MetroBus), sin embargo, si que es posible transportar las
bicicletas en el Metro, tren y tranvia. En el caso del Metrovalencia (metro y tranvia) la
posibilidad de transporte la bicicleta se rige a una normativa especifica para poder subir las
bicicletas al metro, por ejemplo, se admiten 2 bicicletas por plataforma, el transporte de la
bicicleta no tiene coste y las bicicletas plegables se consideran equipaje de mano; en los dias
laborables solo se permite el transporte de bicicletas en los tramos de superficie, los sdbados
se puede acceder a todos los tramos hasta antes de las 14:00 horas; domingos y festivos se
permite el transporte de bicicletas en todos los tramos de las lineas y durante todo el dia. En
el caso de Tren de Cercanias, el transporte de bicicletas estd permitido durante toda la
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semana, salvo que se determinen limitacién en fechas o periodos de tiempo, dependiendo de
la linea se permite mayor o menor ndmero de bicicletas, desde 4 hasta 10 bicicletas por coche.

-

Ambito metropolitano

La red de carriles bici de la Valencia se conecta con la red existente y planificada de itinerarios
ciclistas metropolitanos, como se muestra en el siguiente mapa.
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Figura 54. Red de itinerarios ciclistas metropolitanos
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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5.1.3.1.2. Bicicleta publica

En la ciudad de Valencia existe un sistema de alquiler de bicicletas ptblicas implantando en el
afio 2010; cuenta con 275 estaciones distribuidas por la ciudad, 5.500 puntos de anclaje y un
total de 2.750 bicicletas. El sistema es gestionado por la empresa JCDecaux la cual tiene
implantado su sistema Cyclocity con el nombre de “Valenbisi”. Cyclocity es un sistema
automatico en el que el usuario opera a través de una tarjeta magnética, cada bicicleta esta
sujeta a un anclaje que a su vez esta conectado a la terminal de acceso al servicio (lector de
tarjeta); las bicicletas del sistema disponen de cesta delantera, sillin regulable, cambio de
velocidades integrado, luces reglamentarias, ruedas de goma, y su peso es de 22 kg, ademas,
las bicicletas disponen de un cierre que puede ser utilizado para dejarla atada durante
estacionamientos de corta duracién (Ferrando, Anaya, & Gonzalez, 2009). Las estaciones
disponen de anclajes aislados, que permiten permeabilidad peatonal cuando el anclaje esta
vacio.

Para poder utilizar el sistema los usuarios se dan de alta en el sistema mediante un registro,
existen dos tipos de abonos, de corta y larga duracién. Con el abono de larga duracién es
posible utilizar la bicicleta durante todo el afio, las 24 horas y con un nimero ilimitado de
trayectos, el importe es anual (26,07 Euros), los primero 30 minutos de uso son gratis, si el
tiempo de uso es mayor a 30 minutos seguidos existe un coste de 0,52 céntimos de Euro (30 a
60 minutos), el coste aumento cada 60 minutos adicionales (2,08 Euros). El abono de corta
duracién (una semana), funciona de la misma manera que el de larga duracion, es decir, las
bicicletas estan disponibles a cualquier hora y los primeros 30 minutos de uso son gratis; el
abono se obtiene en las mismas estaciones de bicicletas de manera inmediata, solamente es
necesario disponer de una tarjeta de crédito y seguir las instrucciones indicadas en la
pantalla; el importe del abono semanal es de 12,78 Euros, de 30 a 60 minutos el coste es de
1,04 Euros y cada 60 minutos adicionales 3,12 Euros.

En cada estacion ciclista, existe una terminal de acceso (columna interactiva) la cual contrala
las bicicletas habilitadas en la estacién, cada bicicleta estd anclada a un soporte y es
desbloqueada por el usuario al pulsar un botén. El usuario que desee hacer uso de alguna
bicicleta debe dirigirse al terminal de acceso, pasar la tarjeta por el lector, introducir su PIN
(elegido por el usuario al momento del registro), escoger la bicicleta y desplazarse al instante
al punto de anclaje de la bicicleta seleccionada para desbloquearla; para devolver la bicicleta
solo es necesario acoplarla al enganche del punto de anclaje y comprobar que quede bien
anclada.

La intermodalidad de la bicicleta publica con las estaciones de transporte es buena, ya que, en
la mayoria de las estaciones de transporte publico existe una parada de “Valenbisi” en sus
inmediaciones, a menos de 100 m; salvo en algunas en que la distancia es superior.
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Figura 55. Estaciones de bicicletas publicas
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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Area metropolitana

Ademas del sistema de bicicleta publica implantado en la ciudad de Valencia, existen 11
municipios del Area Metropolitana que también cuentan con un sistema de alquiler, de los
cuales uno es gestionando por la empresa Domoblue con su sistema Onroll (6 bases y 60
bicicletas); es un sistema automatico con puntos fijos de alquiler, funciona a través de
mensajes de textos (SMS) para liberar y notificar la devolucién de las bicicletas; el usuario
tiene que darse de alta mediante un registro, con el alta el usuario recibe las instrucciones de
uso y un cédigo secreto que tendra que utilizar para solicitar el préstamo, transcurrido el
tiempo del servicio de préstamo el usuario podra devolver la bicicleta en cualquier estacidn,
para lo cual debera notificar la devolucion de la bicicleta mediante el envié de otro SMS.

Los 10 municipios restantes son gestionados por la empresa MOVUS bajo el nombre de Mibici
(66 bases y 1.577 bicicletas), cada municipio posee su propio sistema de alquiler, sin
embargo, es posible el intercambio de bicicletas y usuarios en los municipios gestionados por
MOVUS, de esta manera los usuarios podran utilizar las bicicletas entre los puntos de toma y
dejada que deseen sin limitarse a los presentes en el propio municipio de pertenencia. Es un
sistema automatico, con puntos fijos de alquiler y funciona a través de una tarjeta magnética.
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La integracién de los sistemas implantados en Area Metropolitana y el sistema implantado en
la Ciudad, no es posible; debido a que existen barreras mecdanicas (tipo de estaciones, bicis y
anclajes) y tecnolégicas (software distinto) que dificultan la integracidn. Existe la posibilidad
de utilizar la tarjeta magnética para acceder a los distintos sistemas, aunque es necesario
darse de alta de manera individualizada en cada sistema (sin una tarifa metropolitana), la
ventaja es que se elimina la necesidad de tener una tarjeta por sistema.
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Figura 56. Sistema de alquiler de bicicletas publicas en el Area Metropolitana
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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5.1.3.2. Demanda de movilidad ciclista

Con la implantacién del sistema de bicicletas publicas se ha detonado el uso de la bicicleta
como medio transporte. De acuerdo con los datos de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad,
los desplazamientos en bicicleta (publica y privada) alcanzan el 4,76 % del reparto modal en
la ciudad (75.115 desplazamientos). Para conocer las zonas con mayores desplazamientos se
ha analizado la asignacion del modo bicicleta resultante del modelo de transporte de la
ciudad, los resultados muestran que las principales intensidades de trafico de bicicletas
tienen lugar en la zona universitaria y en zonas aledafias al centro. En el siguiente mapa se
muestra los sitios con mayor intensidad ciclista en la ciudad.
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Figura 57. Mapa de intensidades ciclistas (bicicleta publica y privada)
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Se realiza un andlisis de las principales relaciones de Origen-Destino, ya que estas indican las
lineas de deseo de los usuarios asi como algunas pautas de movilidad (distancia recorrida), se
han registrado las principales 200 relaciones de movilidad en bicicleta. De igual manera que
pasa con las intensidades la mayoria de las relaciones de movilidad se concentra en la zona
universitaria, ademds de otras zonas distribuidas por la ciudad; se destaca que en el centro de
la ciudad no aparece en ninguna relacién de movilidad principal (de las 200 principales), mas
sin embargo, aparece como uno de los principales puntos de la ciudad con mayor intensidad
de trafico, esto se debe a que el centro recibe los desplazamientos en bicicleta de varios

117

Héctor Ivan Montoya Martinez



5. MOVILIDAD CICLISTA

puntos de la ciudad. Las caracteristicas de los desplazamientos Origen-Destino (0/D) tienen
caracter de barrio y con desplazamientos cortos.
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Figura 58. Principales relaciones Origen-Destino en desplazamientos ciclistas
(bicicleta publica y privada)
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

5.1.3.2.1. Bicicleta privada

Los desplazamientos en bicicleta privada en la ciudad de Valencia representan el 59,7 % del
total (44.915 desplazamientos diarios), segin los datos de la Encuesta Domiciliaria; se
pretende que el papel de la bicicleta publica sea el de promover el uso de los desplazamientos
cotidianos, para asi, incrementar el uso de la bicicleta privada.

Las intensidades medias diarias (IMD) ciclistas se han obtenido mediante la red de toma de
datos (65 puntos de medida o espiras) existente en la ciudad, ademas de ello se realizan,
campafias de aforos de bicicletas (2 dias al afio) en 4 tramos de la ciudad en donde no existen
espiras instaladas. Los resultados demuestran que el uso principal de la bicicleta se da en el
ambito universitario, llegando a tener intensidades en avenidas hasta de 2.942 bicicletas al
dia. La distribucién horaria de la demanda tipica por motivos de trabajo o estudio, implica
cerca del 10 % de la demanda en horas punta, es decir, IMD de 290 bicicletas para el caso de la
avenida con mas trafico ciclista. La evolucién de la IMD de bicicletas a lo largo de los afios ha
venido creciendo de forma sostenida en gran parte se debe a la mejora de la oferta
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(construcciones de mas carriles bici en la ciudad) y su impacto directo en la demanda
(aumento de ciclistas); ademas con la implantacién del sistema de alquiler de bicicletas
publicas, la demanda creci6 un 33 %. Se demuestra que siempre que existe una mejora
sustancial en la oferta la demanda aumenta.
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Figura 59. Mapa de aforos con Intensidades ciclistas Medias Diarias (IMD)
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

La relaciéon de los viajes Origen-Destino de las bicicletas privadas, se reparten por la ciudad
(no solo en la zona universitaria), y tiene un caracter principalmente de barrio
(desplazamientos cortos), las principales relaciones de movilidad en bicicleta privada se
producen en la zona noroeste de la ciudad, aunque también son importantes las relaciones
que se producen en la zona oeste y en la zona norte.

A continuacién se presenta un mapa con las 150 principales relaciones de movilidad en
bicicleta privada:
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Figura 60. Principales relaciones Origen-Destino en bicicleta privada
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

5.1.3.2.2. Bicicleta publica

El sistema de bicicleta publica cuenta con 95.000 usuarios registrados (12,5 % de la
poblacidn) y con una media de 25.500 usos diarios en un dia laborable, la rotacién en el
sistema de alquiler tiene una media de mas de 9 usos bici dia, ademés en Valencia se registra
un uso por cada 3,9 usuarios registrados.

Las intensidades ciclistas, tienen cierta relacién con la distribucién territorial de los usuarios
registrados en el sistema, en los barrios cercanos a la zona universitaria en donde existen mas
usuarios registrados; la distribucion de usuarios coincide con las areas de mayor demanda del
sistema publico de bicicletas y con las intensidades de bicicletas registradas que corresponde
ala zona de las universidades. En el analisis de los principales puntos de alquiler de bicicletas,
se ha demostrado que los viajes de ida y vuelta se realizan en el mismo sitio. La estacién con
mas alquileres al dia (450) dispone de 38 anclajes, y se sitiia cerca de la zona universitaria,
otras estaciones con elevado uso diario también se encuentra en calles y avenidas de la zona
universitaria; por el contrario la zona del centro cuenta con muy pocos usuarios del sistema,
sin embargo, es la principal zona de atraccion de viajes de la ciudad y por lo tanto punto de
inicio del viaje de vuelta.
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Figura 61. Distribucion territorial de los usuarios del sistema de bicicleta publica
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

La matriz de desplazamiento es practicamente simétrica, ya que los usuarios bajados y
subidos realizan su viaje en las mismas estaciones, es un indicador del que uso del sistema de
alquiler es principalmente para desplazamientos cotidianos. La simetria presentada en los
desplazamientos facilita la gestién del sistema, ya que no existe reparto asimétrico de
bicicletas en las estaciones. Los problemas de logistica de reparto de bicicletas estan
asociados a las horas puntas de demanda de mafiana y tarde (estaciones sin bici en origen y
falta de puntos para anclar las bicicletas en el destino).

La mayor parte de los desplazamientos de bicicleta publica, comparados con los resultados de
bicicleta privada, se centran en la zona universitaria de la ciudad, con intensidades en torno a
las 1.200 bicicletas dia, estas intensidades suponen cerca de 40 % del total de bicicletas que
circulan, el 60 % restante corresponde al uso de bicicletas privadas. Se considera que para
mejorar el sistema de transporte en bicicletas se debe potenciar mas, el uso de la bicicleta
privada en esta zona, para alcanzar una relacion porcentual mas favorable a ésta.

Es importe destacar las diferencias entre las principales relaciones de movilidad de bicicleta
publica y privada; en el caso de la bicicleta publica estas relaciones se centran casi
exclusivamente en la zona universitaria de la ciudad, aunque existen algunas relaciones
puntuales en otros puntos de la ciudad (suroeste y noroeste); y en caso de la bicicleta privada
las relaciones de movilidad no solo se centran en alguna zona especifica, sino que éstas se
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reparten por gran parte de la ciudad. En el siguiente mapa se muestran las principales
relaciones de movilidad en bicicleta publica.
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Figura 62. Principales relaciones Origen-Destino en bicicleta publica
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

5.1.4. Diagnostico

Con el analisis de movilidad ciclista, se ha demostrado que en los ultimos afios el modo
bicicleta ha registrado un aumento de la demanda. El incremento de la oferta de
infraestructuras (carriles bici, aparcamientos), junto con la puesta en marcha del sistema de
bicicleta publica, ha jugado un papel fundamental para el crecimiento del uso de la bicicleta
como modo de transporte cotidiano.

El crecimiento del uso de la bicicleta ha sido muy positivo, con lo cual la demanda actual no
dispone de una oferta del mismo nivel, en este sentido se debe seguir ampliando la red en
aquellos puntos con mayor demanda ciclista y mayor conflicto con otros modos de transporte
(peatones o vehiculos privados), mejorando la conectividad de la red existente (tramos
faltantes, mejora de intersecciones, conservacion, etc.) y disefiando la ciudad de manera que
se potencie la comparticion del espacio publico (disefio urbano y calmado de trafico).

Se debera completar la cobertura territorial de puntos de aparcamiento para bicicletas
privadas, ademas de plantear un incremento de las plazas de estacionamiento de larga
duracion en puntos estratégicos de la ciudad (estacion ferroviaria, universidad, etc.), de esta
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manera se mejora la oferta y calidad del servicio de estacionamiento y por otro lado actua
contra el robo de bicicletas (tema importante a tratar). El robo de bicicletas se pretende tratar
mejorando las condiciones de seguridad de los estacionamientos y mejorando la gestion
administrativa en caso de robo; en Valencia no existe ningin tipo de registro de bicicletas, ni
tampoco existe un protocolo de actuacion para localizar a los propietarios de las bicicletas
recuperadas.

5.1.5 Propuestas

Las propuestas en el Plan de Movilidad de Valencia tienen como objetivo consolidar y
favorecer la expansion de la bicicleta como modo de transporte general y cotidiano de los
ciudadanos, dotando a la ciudad de la infraestructura necesaria para su consolidacion.

5.1.5.1. Lineas de actuacion

En el Plan de Movilidad, se ha considerado importante que el niimero de desplazamientos en
bicicleta siga creciendo en la ciudad, para asentar un patrén de movilidad saludable y
sostenible, en este sentido se han propuesto tres lineas de actuacion, de las cuales se
desprenden las propuestas especificas.

v' Estrategia 1: Asegurar una infraestructura ciclista adecuada, manteniendo,
mejorando y consolidando la red de vias para bicicletas de la ciudad.

Para mantener un buen nivel de oferta es necesario implementar medidas de mantenimiento
de la red (sefializacion horizontal y vertical apropiada y mejora del pavimento), mejoras en el
diseno de ciertos puntos (eliminacidon de puntos de conflicto, gestiéon semaférica, simplificar la
red, medidas de calmado de trafico, etc.). Completar la red para su total consolidacion,
mejorando la cobertura territorial en puntos de mayor demanda ciclista y conflicto con otros
modos de transporte.

v Estrategia 2: Facilitar y normalizar el uso de la bicicleta como modo de transporte
cotidiano y habitual de los ciudadanos.

Para potenciar la movilidad ciclista no solo es necesario apostar por una infraestructura
suficiente y adecuada, es necesario implementar elementos relacionados con la gestion, la
vulnerabilidad de las bicicletas frente a robos y la inseguridad de sus aparcamientos; factor
importante que impide un uso mas general y mayoritario, por ello es necesario establecer una
estrategia para intentar mitigar esta situacion, de modo que el uso de la bicicleta se pueda
multiplicar.

v’ Estrategia 3: comunicar y promover la movilidad sostenible.

Ademas de las promover las medidas de actuacidon, para lograr que la bicicleta se posicione de
mejor manera en el reparto modal y lograr implementarla como una opcién mas de trasporte
cotidiano, es necesario comunicar las actuaciones a la poblacién, hacer pedagogia sobre las
practicas de movilidad sostenible y promover un cambio de habitos en los desplazamientos.
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5.1.5.2. Propuestas de actuacion

Para asegurar el objetivo planteado en la estrategia 1, se proponen las siguientes
actuaciones:

1) Continuacién del desarrollo de la red de vias ciclistas
2) Mantenimiento y mejora de la red existente
3) Favorecer la intermodalidad con la bicicleta

1) Continuacion del desarrollo de la red de vias ciclistas

En esta propuesta se plantea la creacion de nuevos carriles bici y ciclocalles planificadas en la
ciudad, para seguir impulsando el uso de la bicicleta, en el andlisis se ha visto que existe una
clara relacién entre la oferta de carril bici y la utilizacién de la bicicleta (demanda), con cual se
pretende dar continuidad a la relacion de éxito constatada. La red actual consta de 123 km de
vias ciclistas, se tiene proyectado ejecutar 89,6 km de carriles bici; con lo cual la ciudad
contara con una malla de 213 kilémetros de vias ciclistas, se ha previsto, que cuando la red
alcance los 200 km de carriles bici se registrara incremento en los desplazamientos ciclistas
del 42 % (mas de 100.000 desplazamientos al dia).

La construccién de los nuevos carriles bici, se plantean en calles donde no existen vias
ciclistas y se considera importante por la conexién que se generaria con los carriles existentes,
para hacer crecer y consolidar la red ciclista de la ciudad. Se plantea la eliminacién de los
carriles bici e itinerarios ciclistas existentes en el centro de la ciudad, ya que el espacio del
casco antiguo debe ser un espacio peatonal y de calmado de trafico, un espacio de convivencia
donde el vehiculo privado y la bicicleta compartiran el espacio con seguridad.

Ademas de la red de carriles bici propuesta, se plantea el completado de la malla en algunas
vias y tramos mediante la introduccién de ciclocalles, de modo que se asegure la continuidad
en los desplazamientos en bicicleta en puntos donde la insercién de carriles bici sea
complicada o incompatible con otros usos de calle. Estas ciclocalles implican la reserva de un
carril de circulacién debidamente senalizado, para uso compartido entre vehiculo privado y
bicicleta, la velocidad maxima de circulacién sera de 30 km/h.

Existe una serie de planes parciales!> en la ciudad, en los cuales es importante asegurar la
implantacién de vias ciclistas y su conexién con la red de la ciudad, en las nuevas zonas de
expansion y planes parciales, planificando con antecedencia la movilidad deseada en un
futuro, con predominio de la sostenibilidad en los desplazamientos. Con las propuestas
planteadas en este punto, la red ciclista de la ciudad se muestra en el siguiente mapa:

15 Instrumento de planificacién territorial, buscan una planificacién pormenorizada del suelo urbanizable,
segun los criterios y directrices del Plan General.
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Figura 63. Propuesta de carriles bici
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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2) Mantenimiento y mejora de la red existente

Eliminacién de ineficiencias en el trazado de la red actual; existen algunos tramos de la red
ciclistas, en los que se adaptan nuevos criterios que han sido desarrollados con la experiencia,
para evitar puntos de conflicto, simplificar la red, conseguir trazados mas directo entre puntos
atractores, se han identificado los itinerarios que presentan algin problema de este tipo para
adaptar las soluciones convenientes, por ejemplo, en el centro de la ciudad deberan
eliminarse los itinerarios ciclistas los cuales se adaptaran a la propuesta integral de
considerar el centro como una zona apta para la circulacién de la bicicleta. Otra propuesta es
la de establecer un programa de mantenimiento anual de la red ciclistas; donde se contempla
el mantenimiento de pavimento y sefializacion horizontal y vertical, el objetivo es asegurar
una coherencia y homogeneidad en las condiciones de circulacién en las vias ciclistas.

Posibilidad de circular en doble sentido en calles de zona 30; se pretende analizar esta
oportunidad en calles de sentido tnico de circulacién, debido a que la velocidad en estas calles
es muy baja, con ello se pretende que todas las calles tengan consideracién de ciclocalles. A
continuacion se presenta el mapa con el resumen de propuestas consideradas en este punto:
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Figura 64. Mantenimiento y mejora de la red existente
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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3) Favorecer la intermodalidad con la bicicleta

Se pretende continuar con la implantacién de mas ndmero de plazas de aparcamiento por la
ciudad (siempre a peticiéon de los usuarios), dotando a la ciudad de puntos abundantes de
estacionamiento, homogéneamente distribuidos por el territorio y teniendo en cuenta las
necesidades adicionales en los puntos de mayor demanda.

Se pretende fomentar la implantacidn de aparcabicis en las principales paradas del transporte
publico de la ciudad, con el fin de favorecer la intermodalidad entre estos dos medios de
transporte, en especial en aquellas paradas que se encuentren mas alejadas del centro o se
ubiquen en los puntos mdas concurridos. Las paradas de la red del metro suponen puntos
idéneos para la implantacién de estacionamientos (de larga duracién) que ofrezcan seguridad
alahora de aparcar las bicicletas.

Por ultimo la implantacién de puntos de estacionamientos en edificios y actividades privadas,
asf como en grandes centros atractores de gestién privada, de manera que no solo sea el
espacio publico el que asuma este papel garante del aparcamiento de bicicletas. Es necesario
analizar e implantar, directrices de cumplimiento en los aparcamientos de los nuevos edificios
sobre un nimero minimo de estacionamientos de bicicletas (Nomas Urbanisticas del Plan
General), del mismo modo que se imponen minimos de dotacién en los estacionamientos para
vehiculos privados, por tipologia de actividades.

La Estrategia 2, tiene como objetivo facilitar y normalizar el uso de la bicicleta como modo de
transporte cotidiano y habitual, para ello se ha propuesto lo siguiente:

4) Actuaciones contra el robo de bicicletas

Uno de los principales factores que penalizan el uso de la bicicleta privada es el elevado
numero de robos y la dificulta de poder devolver la bicicleta al propietario en caso de
localizacidn, en este sentido, se proponen medidas encaminadas a impedir o disuadir el robo
de bicicletas, a identificar al propietario y dar salida a las bicicletas acumuladas en los
almacenes de las policia local.

Se propone modificar la Ordenanza Municipal reguladora de la venta no sedentaria; en la
ciudad existen mercadillos de segunda mano, en los cuales las bicicletas son una parte
importante, por lo tanto se considera imprescindible modificar la Ordenanza, incluyendo a la
bicicleta dentro del listado de objetos cuya venta se prohibe.

En la actualidad existen diversas iniciativas que buscan registrar la propiedad de una bicicleta
(del mismo modo que el bastidor de un vehiculo), en este sentido se busca estudiar la
adhesién de la ciudad de Valencia a algin registro de bicicletas existentes, o fomentar uno
propio, con ello se estaria dando un paso para garantizar cierta seguridad frente al robo de
bicicletas en la ciudad. En el momento de su implantacién, este registro deberd contar con
suficiente publicidad en donde se indique la necesidad y oportunidad de registrar la bicicleta
como herramienta de lucha contra el robo de las mismas.
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Otra propuesta consiste publicar en la web municipal las bicicletas recuperadas, el objetivo es
incrementar los canales de informacién de manera que los ciudadanos que hubiese sufrido un
robo de bicicleta, pudiesen saber si ésta ha sido encontrada, y poder recuperarla, previa
demostracién de su propiedad. Asi lo hacen las ciudades adheridas al sistema Biciregistro1s,
pero también de forma individual. Después de no poder localizar al propietario de alguna
bicicleta robada y que se encuentra en posesion de la policia se buscara la manera de darle
uso y salida a estas bicicletas, pudiéndose ceder a colegios o entidades municipales con la
finalidad de estimular el su uso o también se pueden utilizar para realizar cursos de
conduccién o talleres de mantenimiento y reparacion.

La estrategia 3 tiene como objetivo informar, comunicar y promover la movilidad sostenible
de las actuaciones realizadas. En el caso de la movilidad ciclista se ha propuesto lo siguiente:

5) Camparias de promocion de la movilidad en bicicleta

Para convertir a la bicicleta en un modo de transporte cotidiano, existen 4 instrumentos
fundamentales (infraestructura, normativa, promocion y gestiéon) que la administracién debe
desarrollar. Para la promocién del uso de la bicicleta en Valencia se trabajara en 4 lineas de
actuacionl?:

e Revalorizar culturalmente el uso de la bicicleta, mediante campaiias, celebracion de
eventos o acciones puntuales de promocién.

* Discriminar positivamente el uso de la bicicleta, con politicas de acceso (facilitar la
circulacién en contrasentido en zonas 30) y/o con politicas econémicas y fiscales
(préstamos a la compra de bicicleta potenciando el comercio local, plus para
trabajadores publicas que accedan al trabajo en bicicleta).

» Estimular el uso de la bicicleta mediante campafias de informacién o manteniendo la
calidad del sistema de bicicleta publica.

* Reforzar las condiciones de uso, mediante campanas de seguridad vial para todos los
usuarios de la via publica y campafas especificas de conduccién de bicicleta en los
centros escolares de la ciudad (primaria y secundaria).

16 Sistema informativo nacional de registro de bicicletas, el registro es de manera voluntaria por medio de la
web, en la cual se recogen todos los datos en un listado a nivel. (www.biciregistro.es)
17 Alfonso Sanz, Politica Integral de promocién de la bicicleta. 15 Jornada de bicicleta publica. Barcelona 2007
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5.2. Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico -Vitoria-Gasteiz

5.2.1. Metodologia

Para el estudio de la movilidad se ha propuesto estructurar un informe a partir de escenarios
de andlisis, en cada uno de estos escenario se evalta la situacién de la movilidad ciclistas. En
primer lugar se parte de la red actual de bicicletas en la ciudad (escenario actual), en la cual se
identifican los tramos de vias ciclistas existentes, la tipologia y los puntos de aparcamientos
de bicicletas en la ciudad; ademads se estudia el potencial que puede tener la bicicleta en la
ciudad con respecto a las caracteristicas del territorio, como la orografia y morfologia. En el
escenario actual, se analiza la accesibilidad y cobertura de la red a barrios, equipamientos y
servicios tomando como factor de referencia la poblacién ubicada a menos de 250 m y el
tiempo de acceso a equipamientos y servicios.

Posteriormente se propone una nueva red de vias ciclistas, la cual da continuidad a los tramos
que actualmente configuran la red; con la propuesta de red ciclista, se realiza la simulacién
para los siguientes escenarios (intermedio y final), con las caracteristicas que en cada uno se
plantean, como son: la propuesta de supermanzanas y el corredor verde urbano, ambas
actuaciones descritas en apartados anteriores. Para estos escenarios, se realiza el mismo
analisis que en el escenario actual, es decir, de accesibilidad y cobertura de barrios, servicios y
equipamientos. La simulacién en el escenario final, muestra la mejora que presenta la red
propuesta respecto a cobertura y accesibilidad.

Vitoria-Gasteiz, cuenta con un servicio de préstamo de bicicletas, en que basicamente para el
escenario actual se evalda el porcentaje de personas que tiene acceso a menos de 5 minutos
del servicio y las estaciones con mas préstamos. Para el escenario final, se ha propuesto
ampliar el nimero de estaciones de préstamos; con esta propuesta se realiza el analisis de
accesibilidad y cobertura de servicio, en donde de acuerdo a los resultados la accesibilidad
mejora notablemente.

5.2.2. Datos

Para realizar el estudio de movilidad ciclista, existe una serie de datos que se han tomado en
cuenta para el desarrollo del andlisis y propuestas, principalmente los que tienen que ver con
la infraestructura ciclista; como, tipo de vias ciclistas (bicicarriles y bandas ciclables), longitud
y ubicacién; ademas el nimero y ubicacién de estacionamientos para bicicletas. Respecto al
servicio de bicicletas publicas se han estudiado datos relativos al nimero usuarios, estaciones,
y caracteristicas de funcionamiento del sistema (estaciones con mas préstamos).

5.2.3. Analisis

5.2.3.1. La red actual de bicicletas

La mayoria de vias ciclistas en Vitoria-Gasteiz se construyeron en los afios 80, y estaban
vinculadas a las zonas verdes de la ciudad y a las zonas no urbanizadas, la construccién de
estas vias tenia como fin la utilizacién de la bicicleta como elemento de ocio mas que como
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medio de transporte y actualmente se evidencia esta configuracion. La red actual se
caracteriza por ejes periurbanos de uso deportivo-recreativo y un conjunto de tramos poco
conexos entre si que circulan por el nucleo urbano, la red se configura principalmente por
bicicarriles y bandas ciclables!8, cuenta con una extensiéon de 78,1 km de vias ciclistas
principales y secundarias. La red principal estd constituida por tramos donde la bicicleta
dispone de un espacio especifico de circulacién segregado del resto de usos del espacio
publico; la red secundaria esta conformada por recorridos sefalizados como itinerarios
recomendados, el espacio es compartido con otros modos. La red actual se completa con 167
puntos de aparcamientos de bicicletas en superficie, ademdas de un aparcamiento subterraneo
de bicicletas tipo biciberg?®.

5.2.3.2. Potencialidades de Vitoria para el uso de la bicicleta

Las caracteristicas morfologicas de Vitoria-Gasteiz, son muy favorables para la utilizacién de
la bicicleta, su tejido urbano es compacto, la orografia practicamente llana, las pendientes que
existen se encuentran en el casco antiguo y son facilmente evitables debido a la estructura
concéntrica de esta zona de la ciudad. Un elevado niimero de desplazamientos que se realizan
en la ciudad no superan los 5 km, para el motivo de trabajo las distancias medias son de 3,5
km (aproximadamente 15 min en bicicleta) y para los motivos de estudio o compras esta
distancia ronda los 2,5 km (aproximadamente 10 min en bicicletas). Sin embargo la utilizaciéon
de la bicicleta es escasa, se debe principalmente a las deficiencias detectadas en la
infraestructura (tramos poco conectados entre ellos, puntos conflictivos) y a razones de tipo
sociolégico (la ciudadania considera la bicicleta como elemento de ocio y deporte).

Tabla 13. Principales indicadores de la red actual

Reparto Modal Actual 3,3%

Extension total de la red 78,1 km
Extension de la red principal 39,4 km
Extensién de la red secundaria 38,7 km
% Tramos con pendiente accesible 97,7 %
Poblacién a < 250 m de red principal 78,7 %
Poblaciéon a > 250 m de red secundaria 59,3 %

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

18 Espacio delimitado para la circulacién del ciclista (ancho de via), el espacio estd influenciado por las
caracteristicas del trazado y los potenciales usuarios. En el caso de Vitoria-Gasteiz, son lineas marcadas (por
lo general de color amarillo) sobre las calzadas, en donde el ciclista tiene la preferencia de circulacion.

19 Aparcamiento automadtico y subterrdneo para bicicletas, recibe y devuelve la bicicleta a pie de calle y
ademas permite guardar otros elementos, como el casco o mochila. Las operaciones se realizan mediante una
tarjeta chip con cddigo personal secreto. Son aparcamientos muy seguros para las bicicletas.
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LONGITUD RED ACTUAL (km) PRINCIPAL SECUNDARIA
BICICARRIL 324 6.5
BANDA CICLABLE 1.1 29,7
SENDA PEATONAL Y CICLISTA | 59 | 25
TOTAL 39,4 38,7

Figura 65. Red de bicicletas y puntos de aparcamiento (Escenario actual)
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

5.2.3.3. Cobertura y accesibilidad a la red actual

La accesibilidad y cobertura son factores basicos que determinan la utilizacién de la bicicleta
por parte de la poblacién, para el analisis de cobertura de la red ciclista se estudia el
porcentaje de poblacién que se encuentra a menos de 250 m de la red, los resultado muestran
que la red actual deja sin cobertura a gran parte de los barrios del centro de la ciudad, los
cuales cuentan con una elevada concentracién de servicios, equipamientos y donde reside una
parte importante de la poblaciéon. El porcentaje de la poblacién a menos de 250 m de la red
principal es de 78,7 % y de la red secundaria 59,3 %.

5.2.3.3.1. indice de Accesibilidad Global2®

En el Plan de Vitoria-Gasteiz, se ha evaluado la accesibilidad de la red de bicicletas entre los
distintos barrios, mediante el calculo del IAG (Indicie de Accesibilidad Global), este indice
refleja el valor medio de los tiempos de acceso desde cada una de las zonas de transporte de la
ciudad al resto, el indice es inferior en zonas mejor comunicadas y aumenta a medida que se

%% Accesibilidad Integral: Cuantifica el grado de conexidn del nodo i con todos los demas de la red, la suma
de todas las accesibilidades integrales de todos los nodos de la red, se le conoce como Accesibilidad Global
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incrementan los tiempos necesarios para acceder desde una zona al resto de la ciudad. Se ha
realizado una tabla con todas las zonas de transporte y los tiempos de acceso (en minutos) en
bicicleta entre las distintas zonas de transporte, estos tiempos de acceso estan plasmados en
el siguiente mapa. La representacion de los valores del IAG permite evaluar:

¢ La mejora de accesibilidad general en bicicleta que supone la ampliacién de la red
actual.

¢ Los tiempos de acceso en bicicleta en relaciéon con otros modos de transporte; la
bicicleta constituye el modo de transporte mas rapido en los desplazamientos internos

de la ciudad.
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Figura 66. indice de Accesibilidad Global en bicicleta (escenario actual)
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

5.2.3.4. Accesibilidad a equipamientos y servicios

En el estudio de la cobertura se ha realizado un analisis de la posicién de la red de bicicletas
con respecto a los puntos generadores de actividad como: equipamientos urbanos, servicios
publicos, actividades comerciales y econémicas, intercambiadores modales y puntos nodales
clave para los desplazamientos en la ciudad. Se ha estudiado el grado de accesibilidad desde la
red a los equipamientos, a partir de los radios de influencia de ésta y los tiempos de acceso
que representan los desplazamientos desde la red hasta cada uno de los equipamientos. Los
resultados muestran que el 32,3 % de la poblacidn se encuentra a menos de 1 minuto desde la
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red de bicicletas a los equipamientos y servicios, el 81,1 % a menos de 3 minutos, el 98,5 % a
menos de 5 minutos y el 1,5 % a mas de 5 minutos.

5.2.3.5. Servicio de préstamo de bicicletas

Vitoria-Gasteiz cuenta con un servicio manual de préstamo de bicicletas implantado en el afio
2005, cuenta con 11 estaciones de préstamo situadas en varios puntos de la ciudad, el servicio
funciona durante los meses de abril a noviembre, con mas de 21.000 usuarios inscritos, para
darse de alta en necesario acudir a cualquier punto de préstamo facilitar datos personales y
firmando un documento en el que el usuario se compromete a aceptar la normativa del
servicio, el registro solo es necesario para el alta, las posteriores veces que se quiera hacer uso
del sistema basta con presentar un documento identificativo. El tiempo de préstamo es de 4
horas, trascurrido ese tiempo se devuelve la bicicleta en cualquier estacién, pasados 15
minutos el usuario puede volver hacer uso del sistema.

Se ha evaluado el grado de cobertura del servicio, tomando como referencia el porcentaje de
la poblacion situada a menos de 5 minutos a pie de los puntos de préstamo, los resultados han
mostrado que alrededor del 38 % de la poblacién tiene acceso a alguno de los puntos de
préstamos a menos de 5 minutos. Existen 3 estaciones con mayor nimero de préstamos,
dichas estaciones se encuentran proximas a puntos generadores de actividades y se ubican en
barrios con alta densidad de poblacidn.

5.2.3.6. Accesibilidad desde los puntos de préstamo de bicicletas

Se ha realizado un andlisis de la posicién de los puntos de préstamo con respecto a los
equipamientos y servicios urbanos, la funcionalidad del servicio depende en gran parte de la
proximidad de los ciudadanos a los puntos de origen y destino.

El tramo entre el punto de préstamo (origen del viaje) y el final del desplazamiento se realiza
a pie, por lo tanto se propone una hipoétesis para el evaluar la accesibilidad desde los puntos
de préstamo a los equipamientos, se considera una velocidad media de 4 km/h en la cual se
pueden recorrer distancia de 65, 200 y 330 metros, en 1,3 y 5 minutos respectivamente, con
ello se ha calculado el porcentaje de equipamientos urbanos dentro de estos radios de
influencia para cada punto de préstamo.

Los resultados muestran que los puntos de préstamo actuales permiten acceder en menos de
1 minuto a pie al 3,6 % de los equipamientos, entre 1 y 3 minutos al 15,6 %, en menos de 5
minutos al 37,2 %; y el 62,8 % queda fuera de los radios de influencia de las estaciones.
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o Puntos de préstamo de bicicletas
— Carnl bici actual
—_— Senda peatonal y ciclista actual
—_— Banda ciclable actual
—_ Ciclista recomendado
Accesibiidad a S minutos
Bl Anilo Verde

POBLACION CON ACCESIBILIDAD < 5 MINUTOS
A LOS PUNTOS DE PRESTAMO : 38,1 %

| [
)

Figura 67.Puntos de préstamo de bicicletas (escenario actual)
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

5.2.3.7. Definicion de escenarios

Existe una propuesta de red ciclista la cual se describe en apartados posteriores, en este caso
solo se especifica el beneficio que la nueva propuesta de red supondra en la ciudad, segtn los
escenarios planteados en el Plan de Movilidad de Vitoria-Gasteiz.

5.2.3.7.1. Escenario intermedio

En este escenario se completa la red principal ciclista, con tramos que garanticen la
conectividad y cobertura en todo el municipio, a excepcién del corredor verde urbano (se
desarrolla en el escenario final), en este escenario previo al soterramiento de ferrocarril, solo
se ha planteado un eje transversal alternativo que circula por diversas calles.

5.2.3.7.2. Escenario final

En este escenario se consolida el corredor verde urbano propuesto, donde se incluye un carril
bici que permite la conexién con la ciudad de manera continua de este a oeste, ademas se dota
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de buena conexién a los nuevos desarrollos urbanos. La red total principal propuesta en este
escenario es de 82,37 km y la red secundaria consta de 75,18 km.

5.2.3.8. Cobertura y accesibilidad en la propuesta de red ciclista

Para el andlisis de cobertura y accesibilidad en el escenario final, como en el caso de la
situacién actual se ha estudiado el porcentaje de poblacién que se encuentra a menos de 250
m de la red, los resultados han mostrado que practicamente la totalidad de la poblacién de
Vitoria-Gasteiz, tiene acceso a la red ciclistas a menos de 250 m; el porcentaje de la poblacién
amenos de 250 m de la red principal es de 83,8 % y de la red secundaria es de 85,7 %.

5.2.3.8.1. indice de Accesibilidad Global

Con la propuesta de ampliacién de la red ciclista proyectada en el escenario final, el drea del
IAG con valores inferiores a 10 minutos se amplia en gran parte de la ciudad, los valores por
debajo de los 10 minutos solo se ubicaban en zonas cercanas al casco antiguo de la ciudad, en
los barrios exteriores de la ciudad el tiempo de desplazamiento se reduce del orden de 5
minutos y hasta 10 minutos en el caso de poligono industrial de la ciudad que se ubica en la
parte oeste de la ciudad. En la actualidad practicamente la mitad de la poblaciéon de Vitoria
habita en zonas con un tiempo medio de acceso en bicicleta al resto de la ciudad inferior a 10
minutos, con la propuesta realizada el porcentaje se amplia a mas del 70 %. En el escenario
final la poblacién podra acceder a cualquier punto de la ciudad (exceptuando el poligono
industrial de la ciudad) en menos de 15 minutos.
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Figura 68. Indice de Accesibilidad Global en bicicletas (escenario final)
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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5.2.3.9. Accesibilidad en el escenario final

En el escenario final, al igual que en el escenario actual se ha realizado el analisis de cobertura
de la red ciclista respecto a los puntos generadores de actividad (equipamiento, servicios,
puntos nodales, etc.), el grado de accesibilidad desde la red a los equipamientos incrementa
en la red propuesta, situando la mayor parte de los equipamientos (67,1 %) a menos de 1
minuto en bicicleta desde la red, el 98 % se sitlla a menos de 3 minutos y el 98,8 % a menos de
5 minutos.

5.2.3.10. Accesibilidad desde los puntos de préstamo en el escenario final

En las lineas de actuacién existe una propuesta para ampliar los puntos de préstamos en la
ciudad, la cual se describe mas adelante, sin embargo en este apartado se destaca la
accesibilidad que los nuevos puntos de préstamo tendran en el escenario final. El 81,6 % de la
poblaciéon estara situada a menos de 5 minutos de los puntos de préstamo.

Como en el escenario actual se ha propuesto la misma hipdtesis para evaluar la accesibilidad
desde los puntos de préstamos a los equipamientos, en la hipétesis se considera una velocidad
media de 4 km/h en la cual se pueden recorrer distancia de 65, 200 y 330 metros, en 1,3 y 5
minutos respectivamente, con ello se ha calculado el porcentaje de equipamientos urbanos
dentro de estos radios de influencia para cada punto de préstamo. Los resultados en el
escenario final muestran que mas del 78 % de los equipamientos quedan a menos de 5
minutos de los puntos de préstamo, en menos de 1 minutos se puede acceder al 5,3 % de los
equipamientos, entre 1 y 3 minutos al 34,2%; y a mas de 5 minutos al 21,9 % de los
equipamientos.

5.2.4. Diagnostico

Vitoria-Gasteiz cuenta con unas caracteristicas morfolégicas favorables para el uso de la
bicicleta, sumado a esto, la mayoria de los viajes que se realizan en la ciudad no superan los 5
km de distancia, sin embargo, en el andlisis realizado en el Plan de Movilidad, se han
detectado deficiencias en la infraestructura ciclistas como falta de conexién entre tramos,
puntos conflictivos con otros modos, etc. Se deberd actuar en las deficiencias detectadas, para
mejorar el reparto modal ciclista en la ciudad.

Se ha detectado que la cobertura actual de la red ciclista, es carente en muchos sitios de la
ciudad en donde se encuentran gran cantidad de servicios, equipamientos y residentes, con la
propuesta de ampliacion de la red ciclista, planteada en el Plan de Movilidad se pretende dar
cobertura y accesibilidad practicamente a la totalidad de la poblacién.

En Vitoria-Gasteiz se tiene implantado un sistema de préstamo de bicicletas, funciona durante
8 meses al afio, en el cual se ha venido registrando un aumento progresivo de su uso, sin
embargo, la cobertura del sistema actual es deficiente ya que mas de la mitad de la poblacion
se ubica a mas de 5 minutos de algin punto de préstamo. La accesibilidad a equipamientos y
servicios de los actuales puntos de préstamo muestran que practicamente dos terceras partes
de los equipamientos se encuentran a mas de 5 minutos de algin punto de préstamo de
bicicletas; para mitigar las carencias detectadas en el servicio, en el Plan de Movilidad se ha
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propuesto desarrollar una serie de actuaciones con el fin de lograr una mayor cobertura y
accesibilidad a servicios y equipamientos.

5.2.5. Propuestas

En este apartado se describen las propuestas respecto al dambito de movilidad ciclista,
planteadas en el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz, las cuales
son:

1) Creacion de una nueva red ciclista
2) Ampliacién de los puntos de préstamo

Ademas de las dos grandes actuaciones planteadas, existe una serie actuaciones
complementarias con las cuales se pretende convertir a la bicicleta en un medio de transporte
habitual en Vitoria-Gasteiz, dichas actuaciones son:

v" Redaccidn del Plan Director de Movilidad Ciclista

v Creacion la oficina de la Bicicleta; se encargara de todos los aspectos de este medio de
transporte: educacién, comunicacién, proyecto, ejecucion de carriles, mantenimiento,
etc.

v" Ordenanza de la bicicleta

v Plan de comunicacién para la promocién de la bicicleta

1) Creacién de una nueva red ciclista

La red planteada en el Plan de Movilidad estara compuesta por unos ejes principales y ejes
secundarios, la propuesta integra a la bicicleta en la ciudad adecuando el espacio publico por
el que circula en funcién de las caracteristicas de cada tipo de via, garantizando la continuidad
y conexion entre los tramos existentes, configurando un conjunto de ejes seguros y
segregados del trafico motorizado, permitiendo cruzar la ciudad de norte-sur y este-oeste,
completandose por dos circuitos circulares que serviran de conexion entre dicho ejes.

Los ejes principales y circuitos circulares constituyen la red principal, que permite la
conexion entre barrios de la ciudad y de éstos con el centro, con los poligonos industriales,
con los nuevos desarrollos urbanos, con el anillo verde y los itinerarios hacia municipios
colindantes. La red secundaria estd compuesta por tramos existentes no pertenecientes a los
ejes principales, ademas de otros tramos de conexidn interna que facilita el enlace entre los
ejes de red principal, asf como los desplazamientos por el interior de los barrios de la ciudad y
el acceso desde la red principal a los puntos de origen y destino del desplazamiento y
viceversa.

La propuesta de red ciclista se integra al modelo de supermanzanas; para la definicién de esta
red también se han considerado las sugerencias realizadas por los propios ciudadanos de
Vitoria-Gasteiz, en donde los usuarios han reflejado cuales son las rutas mas utilizadas, los
puntos criticos y donde se presentan mas problemas en la red actual. Se ha propuesto una red
mas acorde con las necesidades de desplazamiento de los ciudadanos.
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Los criterios basicos considerados para la definicion de la red propuesta en Vitoria han sido:

* Homogeneidad: Red accesible desde todos los puntos del municipio, situada a menos
de 250m desde cualquier punto, distancia equivalente a un minuto en bicicleta hasta
la red.

* Continuidad y conexion entre los tramos: tramos bien conectados y sefializados en
toda su longitud, especialmente en intersecciones para facilitar la circulacion continta
de las bicicletas.

* Conexion con la red existente actualmente en la ciudad y los municipios: con la
introduccion de nuevos tramos se deberd garantizar la conexién y continuidad de la
red existente y con los principales ejes urbanos de circulacién de bicicletas en la
ciudad y en municipios préximos.

* Acceso a los equipamientos urbanos y a los puntos de generacion de actividad:
equipamientos educativos, culturales, deportivos, sanitarios y sociales de la ciudad, asi
como a puntos generadores de actividad y servicios como mercados y ejes
comerciales, parques, zonas verdes, poligonos industriales, centros de ocio. Ademas de
la accesibilidad los puntos deberan estar dotados de espacios e instalaciones
adecuadas para el estacionamiento préximo y seguro de las bicicletas.

* Conexion con los intercambiadores modales: se debera garantizar el acceso en
bicicleta a los intercambiadores modales de la ciudad como, estaciones de tren
autobus, tranvia y prever espacios de estacionamiento, préximos y seguros.

* Integracion con otros modos de transporte: la red ciclista se debera integrar, tanto
a nivel de trazado como de seccién, mediante diferentes grados de segregacion y/o
coexistencia en funciéon de las caracteristicas morfolégicas de cada via, tipo de uso y de
trafico.

* Adecuada desde el punto de vista de las pendientes: en el trazado se evitaran
tramos con pendientes excesivas que dificulten la circulacién de bicicletas.

Tabla 14. Principales indicadores de la propuesta de red ciclista

Reparto Modal Final 51%
Extension total de la red 162,54 km
Extension de la red principal 102,56 km
Extension de la red secundaria 59,98 km
Poblacién a < 250 m de red principal 86,8 %
Poblacién a > 250 m de red secundaria 90,0 %

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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= Propuesta Red Principal Bicicletas - Fase Final
.- Propuesta Red Secundaria Bicicletas - Fase Final
— &niflo Verde &ctual
= &nillo Verde Futuro
Espacios de estancia
LONGITUD RED FROPUESTA Kkm
PRINCIPAL 102.56
SECUNDARIA 59.98
TOTAL RED ESCENARIO 2 162.54

Figura 69. Propuesta final de red ciclista
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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2) Ampliacion de puntos de préstamo

se ha propuesto incrementar el numero de puntos de prestamo en la ciudad, hasta un total de
42 con la finalidad de situarlos a distacias no superiores a los 5 minutos desde cualquier
punto de la ciudad. La ubiacion de los nuevos puntos responde a criterios relativos al
potencial de cobertura de cada punto y a la concentracion de actividades y poblacion situada
desde de su radio de cobertura.

Se ha propuesto priorizar los barrios mas poblados y en los nuevos desarrollos urbanos, en
los poligonos industriales se impulsara el servicio de prestamos de bicicletas con un regimen
de prestamo especial en el que se contara con la participacion de empresas ubicadas en estos

sectores.
|
L ] Puntos deo préstamo actuales ’\
(o) Propuesta de nuevos Puntos de préstamo

— Propuesta Red Principal Bicicletas - E2
- Propuesta Red Secundaria Bicicletas - E2
- Anillo Verde Actual

Anillo Verde Futuro

POBLACION CON ACCESIBILIDAD < § MINUTOS
A LOS PUNTOS DE PRESTAMO : 81,6 %

Figura 70. Propuesta de nuevos puntos de préstamo de bicicletas (escenario final)
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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5.3. Analisis comparativo de movilidad ciclista

El presente andlisis comparativo se realiza entre, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de
Valencia y el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz.

Tabla 15. Analisis comparativo de movilidad ciclista

Concepto PMUS Valencia PMSEP Vitoria-Gasteiz
La metodologia se basa en el estudio de
oferta y demanda de movilidad ciclista, | El estudio de la movilidad ciclista, tanto
tanto para bicicleta privada, como para | para bicicleta privada, como publica; se
bicicleta publica. En la oferta se estudia el | basa en el andlisis de tres escenarios. En
estado actual de la red, sus caracteristicas | el primero de ellos se analiza la situacién
Metodologia | (fisicas y de operacién) y el sistema de | actual, posteriormente se plantean
bicicleta publica; mediante el modelo de | propuestas de actuacion, las cuales son
transporte, se estudia y analiza la | analizadas en los dos escenarios restante,
demanda ciclista (privada y publica), y | de acuerdo las caracteristicas propias
posteriormente se determinan las | planteadas en cada escenario de estudio.
propuestas y lineas de actuacion.
. ; . No se consideran la tipologia de
Datos a Tipologia de aparcamientos. ADArCAMIentos.
o . . . p
destacar DlS'FlntOS tlr,Jos de aquIIEI.‘ de bicicletas en Sistema manual de préstamo  de
la ciudad y drea metropolitana. ..
bicicletas.
El estudio de la movilidad ciclistas es | En el andlisis de movilidad ciclista,
analizada en funcién de la modalidad, es | basicamente se estudia la cobertura y
decir, se analiza por separado la | accesibilidad que tiene la poblacién, tanto
movilidad en bicicleta privada y publica, | a la red ciclista, como al servicio de
para cada modalidad se estudian diversas | préstamo, en la situacién actual
caracteristicas. En el caso de bicicleta | Igualmente se analiza la accesibilidad que
privada se ha estudiado la infraestructura | presenta la red y los puntos de préstamo,
Analisis (vias ciclistas y aparcabicis), y la|a equipamientos y servicios. En los
intermodalidad con el transporte publico. | escenarios finales se busca que la red y el
En el caso de la bicicleta publica se analiza | servicio de préstamo, tenga una cobertura
el tipo de sistema (en la ciudad y area | y accesibilidad para toda la poblacidn.
metropolitana), la  infraestructura
(estaciones y  Dbicicletas) y la
intermodalidad con el trasporte publico.
Ampliacion de la red ciclista. Creacion de una nueva red ciclista.
Mantenimiento y mejora de la red actual. | Ampliacién de los puntos de préstamo de
Implantacién de  aparcabicis para | bicicletas.
favorecer la intermodalidad. Redaccion del Plan Director de Movilidad
Propuestas | Actuaciones contra el robo (registro de | Creacién de la oficina de la bicicleta.

bicicletas, modificar ordenanza).
Campafias de promocién de la movilidad
ciclista.

Ordenanza ciclista.
Plan de comunicacién para la promocién
de la bicicleta en la ciudad.

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia y Plan de Movilidad Sostenible y Espacio
Publico de Vitoria-Gasteiz

Elaboracién propia
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En apartados anteriores se ha mencionado la existencia de sistemas de bicicleta publica; que
los planes de movilidad analizados presentan, siendo distintos en cada ciudad, ya sea por el
tipo de sistema o por las caracteristicas de funcionamiento y/o uso, por lo tanto se considera
necesario realizar una comparativa de ambos sistemas con el fin de diferenciar las
caracteristicas de cada uno de ellos. Cabe destacar que el sistema comparado en el Plan
Movilidad de Valencia, es el que se encuentra implantado en la ciudad, ya que, es el que se ha

estudiado en el analisis.

Tabla 16. Analisis comparativo de los sistemas de bicicleta puiblica

Concepto PMUS Valencia PMSEP Vitoria-Gasteiz
'.I'lpo de sistema Sistema automatico Sistema Manual
implantado

Nombre del sistema

Valenbisi

Servicio municipal de Prestamos
de Bicicletas

Ao de implantacién

2010

2005

Numero de estaciones

275 (5.500 puntos de anclaje)

11 estaciones

Inscripcion al servicio

Mediante registro, dependiendo del
tipo de abono solicitado, si es de
larga duracién (1 afio) el registro se
realiza por internet, en caso de ser de
corta duracién (una semana) el
registro se realiza en cualquier
estacion de Valenbisi.

La  inscripcion  se realiza
personalmente en  cualquier
estacion de préstamo, facilitando
datos personales y firmando un
documento de compromiso.

Coste del servicio

Abono de larga duracion: 26,07
Euros; abono de corta duracion:
12,78 Euros.

Servicio gratuito

Acceso al servicio

En las estaciones mediante tarjeta
magnética del servicio

En las estaciones del servicio,
mostrando cualquier documento
identificativo (DNI, pasaporte,
etc.).

Tiempo de uso

Los primeros 30 minutos son gratis,
después de este tiempo existe un
coste adicional.

El préstamo se realiza por un
lapso de 4 horas.

Disponibilidad del
servicio

Las 24 horas los 365 dias del afio

El servicio tiene un horario de
préstamo y funciona 9 meses al
afio (de abril a noviembre)

Fuente: Plan de Movilidad de Valencia y Plan de Movilidad de Vitoria-Gasteiz

Elaboracién propia

A continuacion se realiza una comparativa de los planes de movilidad, tanto de Valencia como
de Vitoria-Gasteiz, respecto a la movilidad ciclista; comparados con el Decreto 344/2006, de
19 de septiembre, de regulaciéon de los estudios de evaluaciéon de la movilidad generada
(Cataluna), en su Capitulo 3, seccidn 2, referente a las redes de itinerarios, en particular lo

relacionado con la red de itinerarios para bicicleta.
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Tabla 17. Comparacién de los planes con el decreto de movilidad generada (Cataluiia)

Decreto 344 /2006, regulacion de los estudios de PMSEP
ili i PMUS o
movilidad generada (Cataluia) > Vitoria-
Valencia Gasteiz
Articulo 17. La red de itinerarios para bicicletas
Se establece una red de itinerarios para bicicletas. Si Si
Conectividad con estaciones de transporte, equipamientos, zonas Si Si
comerciales, espacios publicos (zonas verdes, parques, etc.).
Itinerarios continuos, formando una red. Si Si
Los itinerarios discurren por segregadas o carriles-bici protegidos Si Si
Conectividad de la red con la red de bicicletas del resto del No se Si
municipio, o municipios vecinos. especifica
Itinerarios segregados y protegidos en carreteras de dobles calzada No aplica No aplica
Itinerarios segregados en carreteas de calzada unica con una No aplica No aplica
intensidad media diaria superior a 3.000 vehiculos. p p
. C : No se
Itinerarios ciclistas en calles de zona 30 Si -
especifica

Fuente: Plan de Movilidad sostenible de Valencia, Vitoria-Gasteiz y Decreto 344/2006
Elaboracién propia

5.4. Conclusion

El estudio de la movilidad ciclista, es parte esencial en cualquier plan de movilidad urbana.
Los planes de movilidad analizados presentan un enfoque distinto en su estudio, el Plan de
Valencia se basa en un andlisis de oferta y demanda ciclista; en el caso del Plan de Vitoria-
Gasteiz el estudio se realiza mediante la simulacién de tres escenarios (actual, intermedio y
final).

En el Plan de Valencia se ha realizado un estudio de todas infraestructuras ciclistas en la
ciudad como es el caso de carriles bici, tipologia de aparcamientos y estaciones de alquiler
(bicicleta publica), su influencia de estas infraestructuras en la ciudad, asi como los flujos
ciclistas presentes; se destaca el analisis de las matrices origen-destino, con las cuales se
permite conocer la distribucién de los viajes realizados y los puntos de mayor intensidad
ciclista. Para el caso del andlisis ciclista en Vitoria-Gasteiz, también se ha partido del estudio
de las infraestructuras ciclistas, como, vias ciclistas, puntos de préstamos (bicicleta publica) y
aparcamientos; sin embargo, en el caso de los aparcamientos, no se ha considerado la
tipologia existente en la ciudad, cuestiéon que resulta insuficiente de cara a poder realizar un
diagndstico adecuado de la situacion actual; en el estudio basicamente se ha analizado la
accesibilidad y cobertura de red ciclistas y de los puntos de préstamo, se ha dejado de lado el
analisis de la distribucion e intensidades; aspecto que en el Plan de Movilidad de Valencia es
fundamental.
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Por otro lado, los sistemas de bicicletas publicas, son diferentes en ambos planes, Valencia
cuenta con un sistema de alquiler automatico el cual es mucho mas eficiente que el
implantado en Vitoria-Gasteiz (manual), algunas de las deficiencias detectadas en Vitoria,
pueden contribuir en detrimento del uso de la bicicleta publica, como por el ejemplo la poca
flexibilidad en horarios y los meses del funcionamiento del servicio. Si que es verdad, que en
Vitoria-Gasteiz el servicio, aun no presenta tantas deficiencias en cuestiéon de explotacidn,
debido basicamente a la dimension del mismo (11 estaciones). Seria importante considerar,
en caso de que en Vitoria-Gasteiz se implante un sistema automatico de bicicletas publicas, la
posibilidad de integracién (en caso de existir) con otros sistemas de alquiler de municipios
aledafios a Vitoria.

Las propuestas de actuacion, se desarrollan en base a las carencias detectadas en el andlisis de
movilidad ciclista; como se ha mencionado anteriormente en Valencia se ha demostrado que
conforme aumenta la oferta ciclista, impacta directamente en la demanda, con ello se presenta
una gran oportunidad para lograr un incremento en el reparto modal, de forma que mas
usuarios opten por la bicicleta en sus desplazamiento diarios y asentar un patrén de
movilidad sostenible y saludable; sin embargo, las propuestas que se presentan en Valencia,
estan mas orientadas al desarrollo de una buena red ciclistas (propuestas “fisicas”), aunque
existen propuestas orientadas a la promocién y desarrollo de otras actuaciones, como por
ejemplo, el registro de bicicletas; es necesario plantear actuaciones complementarias, para
asentar un verdadero patrén de movilidad sostenible, actuaciones que impliquen mas a la
ciudadania, como, la creacién de jornadas ciclistas, cursos en escuelas de educacién basica,
creacion de normativa ciclista, redaccion de un plan director de movilidad ciclistas, entre
otras.

En Vitoria-Gasteiz, las propuestas basicamente son dos, la creaciéon de una nueva red ciclista,
la cual complementa a la actual, y la ampliacién de nuevos de préstamos en sistema de
bicicleta publica. Es importante destacar que para la nueva propuesta de red, se han
considerado sugerencias realizadas por la poblacion, esto nos da una idea de lo implicada que
esta la ciudadania y lo importante que es, para lograr los objetivos planteados en el Plan de
Movilidad; ademas de las propuestas de desarrollo, existen otras actuaciones
complementarias, principalmente la redacciéon de un Plan Director de Movilidad Ciclista, con
el que, se pretendera integrar a la bicicleta como una opcién segura y funcional en la
movilidad de la ciudad y con ello lograr un incremento en los desplazamientos; otra propuesta
muy interesante, es la creacion de la oficina de la bicicleta, organismo encargado de todos los
aspectos que tienen que ver con la bicicletas (comunicacidn, proyecto, ejecucién de carriles,
mantenimiento, etc.), con estas propuestas complementarias, en Vitoria-Gasteiz se pretende
colocar a la bicicleta como un verdadero y eficiente modo de transporte.

Ambos planes presentan cosas muy interesantes y diversas, pero, para lograr el desarrollo de
un nuevo patréon de movilidad sostenible, sera necesario el apoyo de las administraciones, con
acciones como: una adecuada promocidn, educacion y sensibilizaciéon de la poblacién; para
lograr un incremento en los modos de transporte mas sostenibles, saludables y limpios, como
es el caso de la bicicleta.

145

Héctor Ivan Montoya Martinez



5. MOVILIDAD CICLISTA

5.5. Plan Director de Movilidad Ciclista - Vitoria-Gasteiz

El desarrollo de una politica de movilidad sostenible se tiene que realizar de modo
planificado, la inclusién de la bicicleta en el reparto modal se tiene que estudiar y analizar a
fondo para poder desarrollar elementos y herramientas para su necesaria consolidacion. En
Vitoria-Gasteiz se ha desarrollado el Plan Director de Movilidad Ciclista (PDMC), el cual se
deriva de las propuestas realizadas en el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico, en
donde se ha analizado la movilidad ciclista, sus carencias (respecto a infraestructuras,
planeacién, desarrollo, etc.) y su potencial para poder desarrollar una verdadera red ciclista,
consolidando la existente; es por ello que se ha considerado necesario la elaboracién de dicho
PDMC, en donde se abordan y se tienen en cuenta las diferentes caracteristicas que
condicionan la elecciéon de la bicicleta como modo de transporte, impulsando el uso de la
misma a través de diversas medidas planteadas.

Las metas del Plan Director de Movilidad Ciclista son:

* Integrar la bicicleta en la movilidad urbana cotidiana de una manera, segura, limpia y
funcional.
* Incrementar la participacién de la bicicleta en el reparto modal.

Objetivos de Plan Director de Movilidad Ciclista:

e Ampliar la extensiéon de la red actual, consolidando una red segura y funcional,
priorizando la habilitacién de los ejes que conforman la red principal.

* Adecuar la oferta de aparcamientos de bicicletas.

* Incorporar mecanismo activos orientados a limitar el robo de las bicicletas en la via
publica.

* Consolidacion de la bicicleta publica, como alternativa del sistema de transporte
publico de la ciudad.

e Adecuar la normativa local vigente, para el impulso de la movilidad ciclista urbana.

* Incorporar la movilidad ciclista, en todas las acciones de planificaciéon, y disefio y
desarrollo urbano.

* Reducir la accidentalidad ciclista.

* Impulsar la comunicacién, educacion y participacién ciudadana en el desarrollo de la
movilidad ciclista, y crear una cultura de la bicicleta.

Estos objetivos y metas que se pretende lograr, han sido desarrollados en concordancia con
los objetivos y medidas propuestas, en el Pacto Ciudadano por la Movilidad Sostenible
(Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2007), dicho pacto se realizé con el fin de poner freno al
problema de insostenibilidad que se ha venido desarrollando por la creciente demanda de
movilidad, definiendo el marco para unas nuevas pautas de movilidad. En el pacto por la
movilidad se ha buscado definir el nuevo modelo de movilidad para la ciudad a corto, mediano
y largo plazo; planteando diversas propuestas en cuestiones de, modelo de ciudad,
accesibilidad, transporte, etc. Realizadas por la administracién, asociaciones y representantes
de la sociedad civil. El ambito de desarrollo y concrecidon de los acuerdos del pacto, sera el
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Plan de Movilidad Sostenible de Vitoria-Gasteiz. La meta final de PDMC, sera la de impulsar a
la bicicleta, para que tenga un mayor peso en la reparto modal de los desplazamientos
urbanos.

Como se ha mencionado, el PDMC, se basa en el diagnoéstico realizado en Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico, en el cual se describen las caracteristicas morfolégicas de la
ciudad, caracteristicas de la red, el reparto modal en la ciudad, accesibilidad, cobertura etc.,
ademas de ello se ha tomado en consideracion los datos aportados por el Estudio de Movilidad
Cotidiana y Modos de Vida, (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2006) el cual expone que el 53%
de la poblacién de Vitoria, dispone de al menos una bicicleta y el 29 % dos o mas bicicletas,
con ello se ha estimado el parque ciclista existente en Vitoria (46.000 unidades), el nimero de
desplazamientos al dia superan los 19.000, lo que supone el 3,27 % de los desplazamiento
urbanos, la duracién media del usuario de la bicicleta es de 15,56 minutos, los
desplazamientos mas habituales son por motivos de trabajo o estudio. A continuacién se
muestra una grafica de distribucion en funcién de los modos y el porcentaje de los mismos.

100
90
80
70
60
50 H Bicicleta
40 B Coche no compartido
30 = Coche compartido
20 M Autobus
10 B Andando

0

Figura 71. Distribucion modal de los trayectos segiin motivo
Fuente: Estudio de Movilidad cotidiana y modos de vida Vitoria-Gasteiz 2006

Se ha podido observar que el modo mas habitual de desplazamiento de la poblaciéon vitoriana
es andando, sin embargo para ir al trabajo el coche estd por encima de cualquier modo mas de
50 %, el transporte publico no llega en ningin caso al 20 % y la bicicleta figura mas en el
desplazamiento por motivo de estudios, llegando a un maximo de 10 %.

En Vitoria-Gasteiz, se ha detectado que la infrautilizacion de la bicicleta apunta a problemas
de infraestructura (discontinuidad en la red, comodidad en los tramos), seguridad y el clima.
En el “Estudio sobre el servicio Municipal de Préstamo de Bicicletas” (Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz, 2009), el cual pretende mejorar el sistema de bicicletas en la ciudad; se he logrado
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conocer el perfil de los usuarios, tipos de uso y su valoracién del servicio, para asi poder
identificar las propuestas de mejora, para el Plan Director de Movilidad Ciclista. Este estudio
se realiz6 con la base de datos que se tenia de las personas inscritas en el programa, y los
datos faltantes para el estudio se obtuvieron mediante encuestas. Con los resultados se ha
buscado obtener, la caracterizacion de las personas (edad, sexo, tipo de actividad, ubicacion,
motivos de inscripcién, afio de inscripcién y frecuencia de uso), caracterizaciéon de la
movilidad (tipos de itinerarios, temporalidad de usos, etc.), y valoracién del servicio de
préstamo (evolucion del servicio, valoracién del servicio, e incidencias). En el estudio se
identifica la necesidad de propiciar un marco cultural favorable para este modo de transporte,
ya que la cultura de la movilidad ciclista esta poco desarrollada. Algunos datos del estudio: el
81,6 % de los usuarios utilizaria la bicicleta solo con buen tiempo, el 60% de las personas
califica de muy mala o mala la convivencia con los peatones y automovilistas, la mitad de las
personas dejaria de utilizar la bicicleta si se prohibe la circulacién por las aceras, mas de un
tercio de las personas utiliza la acera en sus desplazamientos.

5.5.1. Infraestructuras ciclistas

Objetivos

e Ampliar la extensiéon de la red actual, consolidando una red segura y funcional,
priorizando la habilitacidn de los ejes que conforman la red principal.

¢ Adecuar la oferta de aparcamiento de bicicletas en destino.

* Consolidar la bicicleta ptiblica como una alternativa integrada dentro del sistema de
transporte publico de la ciudad.

* Reducir la accidentalidad ciclista.

5.5.1.1. Red de Vias ciclistas

5.5.1.1.1. Metodologia

El Plan Director de Movilidad Ciclista, hace un analisis de las vias ciclistas actuales
identificando los inconvenientes y problemas a resolver de la red, para asi poder consolidar la
red ciclista actual a través de mejoras en la infraestructura; se han identificado los tipos de
vias existentes en la ciudad asi como longitud de las mismas, la mayoria de los tramos ciclista
corresponde a pista-bici y acera-bici, las carencias detectadas en la infraestructura de la red
son: falta de continuidad de las vias, disefio inadecuado en algunos enlaces, tipologias
bidireccionales excesivas, errores de locacion de las vias, problemas de sefalizacidon.

En Abril de 2003 se realizé un estudio denominado “La bicicleta en la movilidad urbana de
Vitoria-Gasteiz” (Torres, Ainz, & Gonzalez, 2003) en el cual se realiza un diagnéstico de la red
ciclista, estableciendo una caracterizaciéon de la infraestructura, exponiendo debilidades y
carencias de la misma, el Plan Director de Movilidad Ciclista retoma este estudio para
evidenciar las fortalezas, debilidades y carencias de la red actual, en el diagnostico la
caracterizacion de la infraestructura ciclista se clasifica atendiendo a criterios de localizacion,
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caracteristicas, y aspectos funciénales, los cuales se describen a continuaciéon en forma de
tabla:

Tabla 18. Caracterizacion de la infraestructura ciclista en Vitoria-Gasteiz

Tipo de red - m
Ciclista Localizacion Caracteristicas Problemas

Plataforma en acera, nivel de

segregacion muy débil (acera- Discontinuidad de
Zonas urbanas bici); Plataforma en banda lateral trazado, recorrido
Acera-bici consolidadas exterior de la calzada (pista-bici), fragmentado por
y pista-bici (Interior de la junto al bordillo de la acera. multiples
ciudad) Alianza con peatones en los cruces  intersecciones. Puntos
de intersecciones. negros.

Mayor segregacion respecto a los
demas espacios del viario
(peatonal 'y  automovilistas).
Discurren por la mediana y por
espacios en interior de parques o

Intersecciones
peligrosas y
conflictivas (viales
perimetrales de gran

Espacios o pasillos
verdes (en general
Senda-bici espacios
periféricos de la

ciudad) zonas verdes. Gran continuidad y capacidad vehicular)
tramos permeables.
Plataforma segregada mediante
encintado lateral (resalte
: Adosados al separador o bordillo de hormigoén,
Carriles- margen de la isleta-refugio  acerada, isleta- intersecciones

bici

refugio ajardinada). Franja de
resguardo entre 0,5 m y 0,8 m
(Torres, Ainz, & Gonzalez, 2003)

calzada

Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista Vitoria-Gasteiz 2010-2015

El aspecto mas critico que el diagnostico (Torres, Ainz, & Gonzalez, 2003) resalta, es el caso de
las intersecciones; detecta numeroso problemas de seguridad, en rotondas, en cruces donde el
la via ciclista se interrumpe por completo, y ademas de ello la ausencia de sefializacién (tanto
vertical como horizontal) especifica de las vias ciclistas; se hace referencia al firme, en
especial cuando se utilizan baldosas o adoquines ya que dificultan las practica de patinaje
como medio de transporte, estos elementos tienen que ser lisos, con juntas minimas.

El Plan Director de Movilidad Ciclista, analiza las caracteristicas actuales de la red principal
donde se evalia su funcionalidad, para poder realizar intervenciones necesarias, estas
intervenciones se enfocan a dos tipos de reformas: en los tramos y en las intersecciones. Para
aplicar las reformas que se consideren necesarias en los tramos, se ha analizado el tipo de
disefio empleado, la ubicacién, el trazado donde la cantidad de vehiculos genera efecto
barrera para el acceso a las vias ciclistas (por ejemplo en medianas de vias principales),
modalidad inadecuada (carriles bidireccionales), puntos conflictivos. En el caso de las
intersecciones existen multiples problemas que se han detectado en intersecciones
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convencionales sin semaforizar con pista-bici bidireccional y paso ciclista sin retranqueo (los
conductores que se incorporan de la via secundaria, no suelen mirar a la derecha); otro
problema detectado es en las rotondas sin semaforizar y con cruce de vias ciclistas
bidireccionales (pasa lo mismo que el anterior caso, la costumbre de conductor al entrar a la
rotonda es mirar a izquierda no a la derecha). Otro problema es el paso de los ciclistas por el
centro de rotondas. Y por ultimo se ha detectado que en los pasos ciclistas muy retranqueados
(con o sin semaforizacién) el ciclista aumenta su recorrido perdiendo velocidad en su
recorrido, sin embargo aumenta la seguridad en los cruces ya que aumenta la visibilidad del
conductor hacia el ciclista.

Teniendo en cuenta las carencias y debilidades apuntadas anteriormente, el Plan Director de
Movilidad Ciclista, desarrolla una serie nuevos trazados, propuestos en el Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz, para lograr las metas establecidas. El proceso
que se ha llevado a cabo, para la elecciéon de la modalidad en cada tramo se muestra mas
adelante.

Cabe destacar que las soluciones y alternativas adoptadas, se basan en el manual de “disefio
de vias ciclistas” el cual se presenta en forma de anexo en la documentacién del PDMC; en
dicho manual se describen los criterios que se deben de seguir en funcién de las
caracteristicas de cada tramo (viario susceptible de acoger, dimensiones, tipologia de vias
ciclistas, dimensiones basicas de ciclistas, medias geométricas, usuarios, paradas de
transporte, etc.), tipos de interseccion (tratamiento para cada tipo de interseccion,
sefializaciéon y semaforizacién) y criterios de sefializacién (verticales, horizontales y en
semaforos).

Definidos los criterios que rigen la eleccion del tipo de via ciclista, se ha realizado un estudio
general de los recorridos propuestos en el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico;
cada recorrido se ha plasmado en fichas de trabajo, recogiéndose la caracteristicas fisicas de
las vias (ancho de calle, nimero de carriles, ancho de acera, mobiliario, lineas de
aparcamiento, tipo de pavimento, etc.), valorando fortalezas y debilidades de cada tramo en
relacion a la implantacién de las vias ciclistas, y las soluciones y/o alternativas propuestas, sin
obviar la integracion funcional con el resto de modos. Validadas las propuestas se disefia el
proyecto basico de las vias ciclistas, especificando las soluciones técnicas adoptadas en cada
tramo, para, finalmente estimar el presupuesto de ejecucion.
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1) VALORACION DE LOS CONDICIONANTES PRINCIPALES
e  Usuario proyectado y funcion de la via ciclista

> e El trafico motorizado (intensidad, composicion, velocidad)
Cambiar e Elespacio disponible
2) PRIMERA DECISION
e Integracion/segregacion
e Modalidad de la via ciclista
e Distribucidn del espacio disponible
3) VALORACION DE LOS CONDICIONANTES SECUNDARIOS
e Transito peatonal
e Actividades en las edificacion colindantes
> e (Cargay descarga y movimientos vinculados al aparcamiento
Cambiar e Pendientes
e Insercién en el entorno
e Numeroy modalidad de las intersecciones

v

4) SOLUCION
v v v
Dudosa Aceptable Optima

v

éSe puede modificar los

No Diseno de la nueva

condicionantes? seccion

Si

Buscar ruta alternativa
Cambiar condicionantes

Figura 72.Proceso de eleccion de la modalidad adecuada de via ciclista sobre viario
existente
Fuente: Alfonso Sanz, 2009
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5.5.1.1.2. Datos

Para realizar el estudio de las vias ciclistas en Vitoria-Gasteiz, se han utilizado datos
relacionados, basica y exclusivamente sobre el tipo de vias que existen en la ciudad; ha sido
necesario realizar la clasificacién correspondiente (pista-bici, acera-bici, carril-bici, sendas-
bici, arcén-bici y vias mixtas), identificar la jerarquia a la que pertenece (eje principal o
secundario); y estudiar a detalle cada tramo de la red, asi como, la sefializaciéon e
intersecciones que presentan las vias ciclistas respecto a: rotondas, intersecciones
convencionales semaforizadas, e intersecciones convencionales no semaforizadas.

5.5.1.1.3. Analisis

El Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico, propone una red con gran cobertura y
accesibilidad a los equipamientos, teniendo como objetivo consolidar una verdadera red
ciclista; con espacios seguros, continuos y segregados del trafico motorizado. La red
propuesta se compone de red primaria y red secundaria. Los tramos principales los
constituiran la red principal y la red secundaria se compone por tramos existentes y por
tramos de conexidn interna (entre barrios).

7 i

Red existente
#\w Primaria
Secundaria
Red propuesta
~Primaria
ONPsecundaria

\

Figura 73. PMSEP Vitoria-Gasteiz: Red Propuesta de movilidad ciclista
Fuente: Sistemas de Informaciéon Ambiental de Vitoria-Gasteiz

152

Héctor Ivan Montoya Martinez



5. MOVILIDAD CICLISTA

Los criterios generales que se han considerado, para la propuesta de extension de la red
ciclista son: cobertura (accesibles a una distancia no superior a 250 m desde cualquier punto),
continuidad y conexion entre los tramos, conexién con redes supramunicipales, acceso a los
equipamientos urbanos y los puntos de generacion de actividad, y por ultimo, conexién con
los intercambiadores modales.

Es oportuno definir la terminologia de los tipos de vias ciclistas que se adoptan en Vitoria-
Gasteiz, para poder identificar cada término empleado. Los tipos de vias ciclistas son los
siguientes:

* Pistas-bici: vias para ciclos segregadas fisicamente del resto de los medios de
transporte motorizado y también de los peatones.

* Carriles bici: vias para ciclos, sefializadas al efecto, que forman parte de la calzada en
vias urbanas.

* Arcenes bici: vias para ciclos que forman parte de la calzada en carreteras.

* Aceras-bici: vias para ciclos segregadas del trafico motorizado pero integradas en la
acera o espacio peatonal y presentando algun tipo de sefializacién y/o elemento fisico
o visual.

* Sendas bici o ciclables: vias para peatones y ciclos que discurren por espacios
abiertos, parques, jardines o bosques.

* Vias mixtas o compartidas: vias en las que el ciclista comparte con los vehiculos
motorizados, con presencia o no de peatones.

Para realizar las propuestas en cada tramo planeado, se ha tenido en cuenta una serie de
factores que influyen en la eleccion del tipo de via a ejecutar, las caracteristicas de la calle y el
entorno influyen de manera decisiva sobre la eleccién, los factores analizados son los
siguientes:

» Intensidad de trdfico motorizado, composicion y velocidad. Este criterio da la pauta para
optar por una solucién de segregacién o integracion, la segregacién se recomienda en
vias urbanas cuando las intensidades de trafico superen los 5.000 vehiculos diarios,
cuando exista un numero considerable de pesados, o cuando las velocidades en las
zonas sean muy dispares. (factor decisivo, para modalidad de integraciéon o
segregacion)

» Espacio disponible. Condiciona la implementaciéon de distintas modalidades de vias.
(factor decisivo, para modalidad de segregacion o integracion)

* Aparcamientos para coches y la intensidad de su uso. La segregaciéon recomendable
depende de la presion de aparcamiento o de carga y descarga, las segregacion suave
no se recomienda en lugares donde exista muchas presién de aparcamiento, los
carriles anexos a la calzada no se recomiendan cuando exista aparcamiento en bateria.

e Frecuencia de intersecciones. Si las distancia entre intersecciones es corta, no
semaforizadas, o vados, se recomienda trazar la via ciclistas por la calzada (carril bici
0 seccidn mixta)
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* Pendiente. En tramos de pendiente descendente se recomienda el trazo de carril bici,
en tramos ascendentes se recomienda acera-bici o pista bici.

* Actividades en calles. En calles con mucho transito peatonal no se recomienda acera-
bici.

» Insercion urbanistica. Efecto que tendra la via ciclista en equilibrio y armonia con la

calle. Los carriles bici amplian la seccién de calzada, las aceras-bici aumentan el ancho
de la acera.
* Perfil de usuario proyectado o predominante. las primeras fases se proyectan con

condiciones seguras y comodas, para captar usuarios vulnerables o poco
experimentados.

» Jerarquia de red ciclista. Dotar los itinerarios principales con una seccién mayor y
reconocible para el usuario.

* (Coste de ejecucién y mantenimiento. Conviene reflexionar sobre la relacion
coste/beneficio.

Los tramos proyectados por el Plan Director de Movilidad, que se desarrollan a partir de las
propuestas de Plan de Movilidad Sostenible, se concretan en cerca de 60 kilometros de nuevas
vias ciclistas, ademas muchas vias ciclistas existentes requieren una reforma, de modo que la
propuesta de intervencién abarca la totalidad de la red basica (incluyendo infraestructura
existente).

Tipos de intervencion en los tramos

Con los factores mencionados anteriormente, en Vitoria se ha tomado la decisién de obtener o
habilitar el espacio necesario para la implantacién de la infraestructura ciclista en el espacio
viario, se han identificado los tramos con caracteristicas similares (homogéneos) de cada
itinerario principal y deducido la infraestructura mas adecuada, ademas de ello se ha tenido
en cuenta otros factores (proyectos o reformas), asi como las determinaciones del Plan de
Movilidad Sostenible y Espacio Publico, a fin de seleccionar una opcién prioritaria para la
obtencion del espacio necesario para la via ciclista. Los resultados se han presentado en
fichas, que incluyen el resumen descriptivo del tramo, fotos y una seccién para documentar el
viario en estudio.

a) Calles principales

En las calles con intensidades de trafico superior a 10.000 vehiculos al dia, la solucién que se
ha adoptado es la implantaciéon de vias segregadas. Se ha propuesto habilitar pistas-bici
unidireccionales por razones de seguridad, comodidad, flexibilidad y rapidez en las
intersecciones; en zonas periurbanas, en avenidas con pocas intersecciones o en donde se
generan viajes en un lateral de la calzada se opta por la modalidad bidireccional. En caso de
que la via ciclista discurra por la acera se segregara por medio de mobiliario urbano o por
franjas de arboles. En las calles principales de los poligonos industriales, se opta por vias
ciclistas segregadas, aunque las intensidades de trafico sean inferiores a 10.000 vehiculos al
dia, esto se debe al alto nimero de vehiculos pesado que circulan por dichas vias.
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b) Calles colectoras

En calles con intensidades de trafico (IMD) mayor a 10.000 veh/dia se ha propuesto como
solucién vias segregadas, la segregacion con elementos constructivos no es indispensable, en
estas calles se intenta trabajar con carriles-bici (mayor flexibilidad en intersecciones). En
calles con una IMD menor de 10.000 veh/dia, la solucién pasa por el uso compartido de la
calzada, en estas calles se estudia la posibilidad de implantar zonas 30 (se limita la velocidad
de la calles a 30 km/h como maximo) y medidas de calmado de trafico.

c) Calles locales

Las calles que el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico, califica como “interiores de
manzana” la solucién que se recomienda siempre es el uso compartido de la calzada. En calles
de circulaciéon tUnica con una IMD inferior a 2.000 veh/dia, se propone la circulacidn ciclista a
contracorriente, siempre y cuando el ancho de la calzada lo permita. En caso contrario se
proponen medidas de calmado de trafico. En la interseccién cuando la circulacién ciclista sea a
contracorriente se proponen habilitar elementos para garantizar la seguridad del ciclista
(isletas, refugios, bolardos, etc.).

d) Zonas peatonales

Las zonas ciclistas que pasan por zonas o calles peatonales, se ha adoptado el criterio de que
el transito en las zonas peatonales fuese de baja intensidad o con una seccién suficientemente
ancha. En el caso de que las calles peatonales tengan una seccidn estrecha y poco transito
peatonal se opta por el uso compartido, siempre teniendo prioridad los peatones. En zonas
peatonales donde el transito es elevado, se opta por segregar el espacio ciclista.

Tipos de intervencidn en las intersecciones

Los criterios que se han aplicado para el disefio de las nuevas intersecciones ciclistas se basan
en, experiencias de paises con mayor cultura ciclista. A continuacién se describen:

* Las vias ciclista unidireccionales permiten un disefio de mayor comodidad y rapidez,
sobre todo, si los pasos ciclistas no tienen retranqueo.

» Lasvias ciclistas bidireccionales requieren un retranqueo, siempre que sea posible.

* Es preferible convertir las pistas-bici (en las intersecciones), en carriles-bici, opcién
valida Unicamente para vias unidireccionales (mayor visibilidad y menos conflictos
con peatones)

* En los lugares adecuados conviene habilitar plataformas de avanzada de espera
(mayor flexibilidad y buena visibilidad del ciclista).

* Deben estudiarse las dimensiones geométricas de las rotondas a fin de que sirvan
como elemento de calmado de trafico.

155

Héctor Ivan Montoya Martinez



5. MOVILIDAD CICLISTA

a) Rotondas

El uso compartido de calzada y el trazado de vias ciclistas segregadas en las rotondas, suelen
ser tramos conflictivos y de alta accidentalidad, en Vitoria-Gasteiz, existen algunos casos de
cruces de vias ciclistas por rotondas, hasta de 3 carriles, para mejorar las condiciones del
cruce ciclista, se ha propuesto ajustar el ancho de la calzada central asi como el nimero de
carriles en los ramales de enlace a los estrictamente necesario.

b) Intersecciones convencionales semaforizadas

En estas intersecciones se opta por convertir las vias ciclistas segregadas y retranqueadas de
la calzada en carriles-bici anexos a los carriles de los coches, ya que de esta manera la
percepcion del ciclista por parte de los conductores se garantiza, de esta manera se evitan
conflictos entre peatones y ciclistas; cabe destacar que esta medida es valida solo en vias
ciclistas unidireccionales. En algunos casos se han habilitado plataformas avanzadas de
espera, los ciclistas se posicionan delante de los vehiculos en la fase roja y posteriormente
pueden realizar maniobras seguras, como el giro directo a izquierda.

c) Intersecciones convencionales no semaforizadas

Se implementa retranqueo en todas las intersecciones con estas caracteristicas, esto permite
que el coche que circula pueda girar y detenerse entre la calzada y la via ciclista, de modo que
al ceder el paso no bloquea la calzada ni la via ciclista o el paso peatonal.

La red principal queda configurada por una serie de ejes anulares, ejes de conexion, ejes
radiales, y ejes tangenciales, como se muestran en la siguiente imagen.

/ K ' Nk
Figura 74. Tramos de la red ciclista principal
Fuente: Sistema de Informaciéon Ambiental de Vitoria-Gasteiz
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Priorizacion en la ejecucidn de los tramos

No todos los tramos se ejecutan al mismo tiempo, se ha establecido una priorizacién para el
desarrollo de la red, atendiendo a las necesidades mas urgentes, los tramos menos conflictivos
se ejecutaran en un momento posterior, o tramos que depende de alguna actuacién
urbanistica prevista. Los criterios que se han seguido a la hora de priorizar los tramos son los
siguientes:

¢ Regulacién de zonas compartidas. Zonas compartidas por el peaton y el ciclista, son
los mas faciles de abordar ya que en la mayoria de los caso solo se requieren de
trabajos de sefializacién y pintado.

¢ Existencia previa de las vias ciclistas.

¢ Conectividad en el centro de la ciudad. Se considera importante unir los tramos de
vias periféricas con el centro de la ciudad.

e Vias proyectadas. Estan proyectadas dentro de los proyectos de urbanizacion de los
nuevos barrios.

Sobre los criterios se ha establecido el programa de desarrollo en dos fases. Como se muestra
en imagen siguiente.

Creacidn de vias ciclistas

#\.s Existente

o Fase 1 /
Fase 2 /
Pendiente del soterramiento

Figura 75. Plano de Programacion de vias ciclistas
Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz
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5.5.1.1.4. Acciones para la red de vias ciclistas

* Ejecucion de los tramos de la red principal de movilidad ciclista programados en la
primera fase.

* Completar el diseno definitivo y la ejecucidon posterior de aquellos tramos de red
principal de movilidad ciclista programados en la segunda fase.

* Ejecutar las actuaciones necesarias sobre la red ciclista actual a fin de asegurar unas
prestaciones 6ptimas de seguridad y funcionalidad. (reforma y adecuacion de cruces,
repavimentaciéon de tramos deteriorados, eliminacion de obstaculos y correccién de
cotas en la transicién entre aceras-bici y calzada, reforma de tramos conflictivos,
materializacién de nuevos tramos que garanticen la conexién y continuidad de la red
ciclista).

* Consolidar la red de itinerarios a través de los parques del anillo verde (continuo
natural alrededor de la ciudad) y ejecutar las actuaciones necesarias en los itinerarios
de la red principal de carriles bici a fin de garantizar la conectividad funcional de ésta
con el anillo verde. Las actuaciones en el anillo verde son: sefializacién de itinerarios,
pavimentacién de tramos deteriorados, materializacién de nuevos tramos que
garanticen la conexion y continuidad de los recorridos recreativos y adecuacién de
cruces y de conexiones con la red ciclista urbana.

* Implementar y mantener un sistema de informaciéon para la gestion de las
infraestructuras de movilidad ciclista (desarrollo de un Sistema de Informacién
Geografica SIG, se requiere la elaboracién de un inventario del estado de conservacion
y caracteristicas de la infraestructura ciclista).

* Elaborar un catilogo general de vias e itinerarios ciclistas (clasificando cada calle
ciclable, estableciendo una marcacién acorde a su categoria).

* Elaborar un plan de sefialética para la red ciclista urbana.

5.5.1.2. Aparcamientos para bicicletas

5.5.1.2.1. Metodologia

El aparcamiento para bicicletas en la ciudad constituye un elemento basico e importante
dentro de cualquier politica de fomento de movilidad ciclista, la disponibilidad de un
aparcamiento cémodo y seguro, tanto en origen como en destino, es una condicién
imprescindible para asegurar el uso normalizado de la bicicleta como modo de transporte. En
etapas previas a la redaccién del Plan Director de Movilidad Ciclistas, se realizé un estudio
sobre la situacién actual de la red de aparcamientos y la propuesta de mejora de los mismos,
por parte del grupo de consultoria GEA 21 (Grupo de Estudios y Alternativas 21, dedicado al
tema de urbanisimo, movilidad y el medio ambiente) en 2009, el Plan Director de Movilidad
Ciclista toma como referencia principal este estudio, para mejorar la oferta de aparcamientos
en Vitoria-Gasteiz.
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Para poder realizar un diagnéstico y analisis mas acertado acerca de los aparcabicis, el Plan
Director Ciclista, se basa en un Informe de aparcamientos existentes en Vitoria-Gasteiz
(Bizikleteroak, 2007), en este informe se realiza un inventario y una base de datos de los
aparcabicis existentes, para posteriormente planificar su ubicacién de una manera mas
eficiente. Para realizar el inventario y caracterizacion de los aparcabicis, se recorri6 a pie o en
bicicleta la totalidad de las calles, los barrios se repartieron entre los distintos colaboradores a
los cuales se les proporciono un plano en donde figuraban los aparcabicis registrados y unas
fichas para rellenar las caracteristicas de los aparcabicis encontrados (registrados o no), en
las cuales figuraban los siguientes campos: barrio, calle o plaza, coordenadas UTM, modelo del
aparcabici, fecha de colocacién (aproximada o exacta), ubicacion (acera, calzada, parque, etc.),
sefializacion, proteccion frente al clima, capacidad, acceso (por un solo lado o ambos),
visibilidad, mantenimiento y punto de destino estimado (centro deportivo, cultural, de ocio,
etc.). También a cada punto de aparcabicis se le tomaba una fotografia para adjuntarla en la
base de datos.

La ubicacién de los nuevos aparcamientos se dedujo por la ocupacién recogida en los datos,
estos datos se recogieron en periodo invernal (periodo minimo de ocupacién de la bicicleta),
las inspecciones para la recogida de datos se efectuaron en dias sin lluvia, el horario de las
inspecciones fue entre 9:00 h y 21:00 h, los datos obtenidos fueron: fecha, dia de la semana,
hora, clima, numero de bicicletas en el aparcabici, numero de bicicletas fuera de él a un radio
de 50 m., se optdé por consultar los datos existentes para la eleccibn de nuevos
emplazamientos, asi como, las demandas de la poblacién. Elegida la zona se sacaron
fotografias de distintos angulos para posteriormente elegir el punto mas adecuado de
colocacioén, situdndose en el plano se eligieron las propuesta que se consideraban mas
necesarias para cada barrio y se trasladaron los resultados a la base de datos.

Para el tratamiento de los datos recogidos en las fichas de campo, se traslad6 a una base de
datos disenada en Access (sistema de gestion de datos, es un gestor de datos que recopila
informacion relativa a un propdsito en particular), el analisis estadistico y el geografico, se
realiz6 en un software especializado para cada tema.

5.5.1.2.2. Datos

Para realizar el andlisis de los aparcabicis en Vitoria-Gasteiz, se han utilizado datos que se
desprenden del informe de aparcamientos (Bizikleteroak, 2007), los cuales tienen que ver con
la tipologia, la ubicacién y el nimero de aparcabicis existente en la ciudad. Los modelos
presentes y estudiados en la ciudad son: modelo Vitoria, U-invertida, modelo de media luna, y
soporte de rueda delantera y los aparcamientos existentes en el servicio del préstamo de
bicicletas.

5.5.1.2.3. Analisis

Se ha demostrado que no solo la falta de aparcabicis condiciona la movilidad ciclista, sino
también la existencia de aparcamientos en mal estado o con disefio inadecuado, son
frecuentes los modelos de aparcabicis que tienen como tUnico elemento para sujetar la
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bicicleta un dispositivo para colocar la rueda delantera, de modo que la estabilidad es minima,
aumentando el peligro de que la rueda delantera se doble si la bicicleta se cae de lado. Por
otro lado el riesgo de robo o deterioro de la bicicleta llega a disuadir la utilizaciéon de esta en
desplazamientos urbanos o utilizar bicicletas de peor calidad desalentando el ciclismo urbano.

Falta de aparcabicis adecuados

., ., . No se puede aparcar en
Preocupacidn de robo o Preocupacion de deterioro . .
. ) . o proximidad del origen y
vandalismo por inclemencias climaticas .
destino
No disponibilidad Empleo de bicicletas Almacenamiento de Aumento del tiempo
de adquirir una de peor calidad o en la bici en la vivienda de desplazamiento
bicicleta mal estado (terraza, sétano) en bici
Mayor esfuerzo Menor seguridad Resulta incomodo Pérdida de la ventaja
en el pedaleo vial, mas sacar la bici de la relativa frente a otros
menos comodidad accidentes vivienda, perdida modos de transporte en
de flexibilidad términos de rapidez

!

Mala imagen y pérdida del
estatus social del usuario

Menos desplazamientos en bicicleta

Figura 76. Relacion entre la falta de aparcamientos adecuados y el uso de la bicicleta
Fuente: Alfonso Sanz, 2009

La dotacién de una adecuada oferta de aparcamientos para bicicletas resulta ser esencial para
lograr una mayor presencia en la movilidad ciclista cotidiana. Las cuatro funciones basicas
que deben cumplir los aparcamientos son:

e Ofrecer un lugar seguro para guardar/aparcar la bicicleta.
e Habilitar una estructura para apoyar la bicicleta.
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* Habilitar un lugar con proteccién contra las inclemencias del tiempo (aparcamientos
de larga duracioén).

* Ordenar el estacionamiento de bicicletas, racionalizando la ocupacién del espacio
publico.

Requerimientos de los aparcabicis

La requerimientos son multiples y varian mucho dependiendo del motivo de los
desplazamientos, el usuario y la bicicleta que se emplea, para estacionamiento de larga
duracion la prioridad es garantizar la seguridad de la bicicleta (atar cuadro y rueda delantera)
y si es posible ofrecer algun tipo de proteccion climdtica; para los desplazamientos de corta
duracion el criterio de seguridad es menor, siendo fundamental la comodidad de acceder al
aparcabici y la estabilidad que se ofrece para la bicicleta, otro requerimiento fundamental es
la proximidad del aparcabici con el destino, como ultimo criterio contar con una buena
accesibilidad y una buena visibilidad o ubicacién en zonas con cierta seguridad ciudadana
(presencia de personas).

Ubicacion de aparcabicis

Ubicacion en el origen

El lugar idéneo para guardar las bicicletas en las viviendas es en el interior de los edificios, en
un espacio reservado para las bicicletas, carritos de nifios, etc.,, también en los garajes; si
ninguna de las opciones es viable, existe la posibilidad de ofrecer un lugar seguro para
guardar las bicicletas en el exterior de los edificios en casetas (cajas cerradas para guardar
varias bicicletas en el interior).

Ubicacion en destino

Se distinguen dos tipos basicos (de corta y larga duracién), en estos la demanda de
aparcamientos se solapa, por lo tanto, se tiene que prever plazas de aparcamiento de corta
duracion (gestiones por parte de clientes) y larga duraciéon (empleados de alguna tienda).

* Demanda de corta duracién: el usuario dispone de poco tiempo, sus gestiones en el
destino son rapidas, la seguridad de aparcamiento no es tan importante, lo mas
importante es la comodidad de aparcar la bicicleta y acceso al destino.

* Demanda de larga duracién: el usuario pasa varias horas en el destino, por lo tanto se
requiere la maxima seguridad en el aparcabici, es deseable la existencia de proteccién
climatica, lo esencial es poder atar el cuadro y la rueda delantera a la estructura del
aparcabici.

En funcién de ambos tipos de demanda y la ubicacién de los aparcamientos se pueden hacer
las siguientes consideraciones:

A. Zonas comerciales: la proximidad es requerimiento fundamental, agrupaciones
pequenas de aparcamientos cada cierta distancia a lo largo de una calle comercial,
estos aparcamientos requieren de buena estabilidad, la seguridad no es tan
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importante debido a la corta duraciéon y alto transito peatonal en las zonas
comerciales; sin embargo habra zonas en las que los aparcamientos requieran de
maximas seguridad (atar cuadro y rueda delantera).

B. Oficinas y centros comerciales: Oficinas sin publico solo plazas para empleados, con
publico requieren aparcamiento de corta/mediana duraciéon con proximidad en las
entradas ofreciendo varios puntos para aparcar.

C. Instituciones publicas: suelen tener mucho publico la tipologia puede ser variable, de
alta seguridad (atar el cuadro y rueda), conviene habilitar plazas delante de los
edificios, pero también alrededor de los mismos.

D. Ubicacién en via publica: en aceras (espacios peatonales, si hay suficiente espacio
dejando un ancho minimo de circulacién para el peatén de 2,50 m) o en bandas de
aparcamiento (proteger de forma adecuada las bicicletas ampliando aceras, plantando
arboles, colocar bolardos, etc., el acceso puede ser desde la calzada o desde la acera).

E. Estaciones y paradas del transporte publico: suelen ser aparcamientos de larga
duracion por lo tanto la seguridad es fundamental (mdaxima seguridad), es
conveniente habilitar al menos una parte de estos aparcabicis con proteccién
climatica, en estaciones con varios accesos conviene habilitar aparcabicis en cada una
de las entradas. De igual forma es conveniente habilitar aparcamientos de corta
duracion.

F. Poligonos industriales y empresas: la tipologia y ubicacion depende de las
caracteristicas del edificio o parcela, deben situarse lo mas préximo a los accesos, la
protecciéon climatica es deseable ya que son aparcamientos de larga duracién, en
recintos sin publico la seguridad es menos importante.

G. Instalaciones educativas: la ubicacién de los aparcabicis conviene que sea en el
interior de los recintos o incluso en las edificaciones, la proximidad a los accesos es
fundamental, la seguridad tendra que ser buena (atar cuadro y rueda) es conveniente
habilitar proteccién climatica.

H. Instalaciones es de ocio y esparcimiento: estos aparcamientos deben ofrecer buena
seguridad (atar cuadro y rueda) o garantizar algtn tipo de vigilancia.

Andlisis y diagnéstico de los aparcabicis existentes

El andlisis que se ha realizado en Vitoria-Gasteiz (Bizikleteroak, 2007), cuenta con una oferta
de 457 aparcabicis con una capacidad total de 4.977 plazas, el 85% (392 aparcabicis) se
ubican en via publica, y el 15% restante se localizan en recintos cerrados (equipamiento y
parcelas privadas de empresas). La mayoria de los aparcabicis en la via publica (88%) estan
ubicados en espacio peatonal (acera, zonas peatonales, plazas), sin embargo la mayoria no
suele suponer una reduccion significativa de las bandas de circulacién peatonal; Unicamente
6 aparcabicis se encuentran en la banda de aparcamiento.

La tipologia de aparcabici que predomina es el denominado modelo Vitoria (se llama asi
debido a que la sede de la empresa ITABONA, dedicada principalmente a la comercializaciéon
de soportes para aparcabicis, se encuentra en Vitoria-Gasteiz) este modelo cumple los
requisitos de estabilidad y seguridad, sirve para estancias de corta y larga duracién, la
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desventaja de este modelo es que solamente existen estructuras para 2 plazas de
aparcamiento. Otro modelo que predomina es el denominado modelo de media luna, este
modelo Unicamente soporta la rueda delantera, no cumple con los requisitos basicos de
seguridad, ofrece poca estabilidad (es necesario sustituirlo). El tercer modelo mas frecuente
es el soporte para la rueda delantera (parecido al modelo de media luna), ofrece mayor
estabilidad que el modelo de media luna, resulta mas comodo atar la rueda y existe menor
riesgo de que esta se doble, este modelo resulta adecuado para estancias de corta duracién o
en recintos cerrados. A continuacién de muestra el porcentaje de los modelos de aparcabicis
existentes en Vitoria-Gasteiz:

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Cantidad Capacidad

m Soporte para cuadro y ruedas (Préstamo)
M Soporte de cuadro (U invertida)

[ Soporte para rueda delantera (Otros)

M Soporte para rueda delantera (Media luna)

M Soporte de cuadro y ruedas (Modelo "Vitoria")

Figura 77.Porcentaje de los modelos de aparcabicis existentes
Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista

Los aparcamiento carecen practicamente en su totalidad de una sefializacién especifica que
indique el uso de los dispositivos, ni tampoco protecciéon climatica, la mayoria de estos
aparcamientos estan concebidos para estancias de corta o mediana duracién, hay poca oferta
de aparcabicis de larga duracion.
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Figura 78. Distribucidn territorial y tipologia de aparcabicis en Vitoria-Gasteiz
Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista

Propuestas de reforma o reemplazo de aparcabicis existentes

En el estudio, (Bizikleteroak, 2007) que se ha realizado en Vitoria-Gasteiz, en etapas previas a
la redaccion del Plan Director de Movilidad Ciclista, se han detectado 202 casos de aparcabicis
con algin problema, en la mayoria de ellos por un modelo de aparcabici inadecuado (conviene
sustituir estos modelos por no cumplir requisitos relativos a seguridad, estabilidad y
comodidad), y otro problema detectado es la ubicacién inadecuada de estos.

Respecto al modelo inadecuando, se han encontrado 135 casos (66,5 %) con un modelo que
no ofrece la estabilidad, seguridad y comodidad requerida (modelos de soporte de rueda
delantera y soporte de tipo media luna), se ha propuesto reemplazar ambos modelos, por
modelos de aparcabicis mas adecuados; 10 casos presentan un modelo que ofrece poca
estabilidad y deja espacio vacio entre 2 bicicletas aparcadas (el problema se puede resolver
colocando los aparcabicis en parelo en vez de en linea); otros 17 casos el modelo es adecuado
pero con ubicaciéon incorrecta; 34 casos mas el modelo es adecuado pero su ubicacién en la
acera, puede provocar un traspié a los viandantes (este problema lo presenta el modelo
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Vitoria); y por ultimo existen 23 casos, de los cuales 17 presentan soporte inadecuado, en los
que se echa en falta una proteccion climatica (aparcamientos de larga duracién).

Los problemas con la ubicacién son: en 3 casos el aparcabici y las bicicletas depositadas
reducen el espacio peatonal (para resolver este problema se ha propuesto reubicar el
aparcabici en la banda de aparcamiento o en parcelas colindantes); en 34 casos el soporte se
convierte en un obstaculo en el espacio peatonal; en 5 casos mas el aparcabici no esta a la
vista del usuario (dificil de encontrar) o desprotegido frente a coches aparcados; por ultimo
en 2 casos la ubicaciéon seria mejor en parcelas de los equipamientos (o empresas) para
reducir la distancias de accesos y para ofrecer mayor seguridad. El resumen de las propuestas
para solucionar el problema de la ubicacién se muestra en el siguiente grafico:

M Ubicar el aparcabici en la banda de aparcamiento

M Girar 45° el aparcabici

M Ubicar el aparcabici en la franja del arbolado/ mobiliario urbano

m Ubicar el aparcabici al borde de la acera

B Mejorar la visibilidad y proteccién frente a los coches aparcados

m Ubicar las aparcabicis pegados a la fachada
Otros
Agrupar los aparcabicis

Ubicar el aparcabici en el interior de las parcelas

Figura 79. Propuestas de mejora de la ubicacidn de las aparcabicis existentes
Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclistas

Propuesta de los nuevos puntos de aparcabicis

Antes de pasar a describir la propuesta, es necesario mencionar los requerimientos basicos
que debe cumplir el emplazamiento de un aparcabici en un lugar concreto estos son:

*  Accesibilidad: estar situados en ubicaciones cercanas a los origenes y destinos.

* Dimensidn: el lugar elegido debe disponer de espacio suficiente para satisfacer la
demanda prevista.

e Seguridad: la ubicacién debe garantizar una cierta seguridad, de modo que la
presencia o transito de personas disuada el vandalismo o robo de las bicicletas.

* Integracion: la ubicacién de los aparcamientos debe situarse con criterios de
integracién en el entorno urbano y donde la ocupaciéon del espacio publico sea
aceptable.

* Proteccion: es aconsejable (al menos en aparcamientos de larga duracion) elegir una
ubicacién con resguardo climatico y protegida contra posible dafos no intencionados.
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Tabla 19. Requisitos de ubicacién en funcion del tipo de demanda

. Distancia e . Proteccion Modelo de
Usuario Zr Régimen Seguridad At
maxima termica soporte
Usuarios del 20-50 Acceso Vigilancia o ) Cuadro y
transporte metros ublico consignas St rueda
publico P & delantera
Recinto Cuadro y
50-70 . . .
Empleados cerrado (uso Vigilancia Si rueda
metros i
privado) delantera
Cllent.es, 20-50 Acceso Seguridad Cuadroy
media P . Deseable rueda
< metros publico ciudadana
duracién delantera
Clientes, corta Acceso Cuadroy
< 20 metros 1o - no rueda
duracion publico
delantera

Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclistas
Descripcién de la propuesta

Se ha considerado proponer la habilitaciéon de 1.105 nuevos aparcabicis, con una capacidad
para albergar 8.588 bicicletas, con los aparcabicis existentes la oferta total alcanzaria los
1.562 aparcabicis y la capacidad seria de 13.565 plazas. De los nuevos puntos propuestos 774
casos (70 %) se han planteado instalar en via publica, 82 (7 %) en equipamientos, 196 (18 %)
en parcela privada y 53 casos (5 %) con varias opciones de ubicacién.

Tabla 20. Ubicacidn de aparcabicis en la via publica y espacios publicos

Ubicacion Cantidad % Capacidad %
Acera 134 17% 832 19%
Banda de aparcamiento 427 55% 2228 50%
Mediana 7 1% 54 1%
Zona peatonal, plaza 199 26% 1298 29%
Zona verde 7 1% 42 1%
Total 774 100% 4454 100%

Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista

Las razones para ubicar los aparcamientos de bicicleta en banda de aparcamientos para
coches son multiples: en muchos casos el ancho de la acera (sobre todo del casco historico y
ensanches) es insuficiente, los aparcabicis en las bandas de aparcamiento es mas oportuno en
calles en las que se tiene previsto el uso compartido de la calzada, y segiin el modelo de
soporte elegido los aparcabicis pueden ser de uso compartido con las motos, liberando asi la
presencia de vehiculos de dos ruedas circulando o aparcando por las aceras.

La ubicacién de las propuestas obedece a la proximidad de los destinos y a una distribucién
homogénea, cada unidad de aparcabici tendra una capacidad de 6 plazas, en destinos que
generan mayores desplazamientos de bicicleta como, instalaciones educativas, polideportivos,
estaciones principales y paradas de transporte publico, centros de ocio o centros de
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esparcimiento, la capacidad de los aparcabicis propuestos sera mayor atendiendo al nimero
de usuarios previstos. El mayor niimero de aparcamientos que se han propuesto, se ubican en
las viviendas ya que resulta ser el origen de cada desplazamiento, en segundo lugar se ubican
los servicios (farmacias, restaurantes, correos etc.), seguido por las actividades industriales,
equipamientos, comercios, oficinas y centros de ocio (cines, bares, discotecas, etc.).
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Figura 80. Aparcabicis propuestos y existentes
Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista

Modelos de aparcamientos propuestos

El modelo idéneo de aparcabici depende de su funcidn y del destino del desplazamiento, se
distingue entre aparcamiento de corta duracidn y larga duracion, asi como de modelos en el
origen o en el destino.
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Tabla 21. Caracteristicas que deben cumplir los modelos segiin el uso o demanda

prevista
Destino Origen Modelo
Aparcamientos
descentralizados, No procede (los aparcabicis | Soporte de rueda

agrupaciones de 2 - 6.

en la proximidad de las

delantera, punto de

Corta , g o . :
y Instalar lo mas préximo al | viviendas son una oferta en | ataje no muy bajo.
duracion : ; . PR
destino, suele ser la acera. | los destinos por motivos de | Soporte cuadro “U
Motivo de viaje: compras, | viaje de visita). invertida.
gestiones.
. Soporte de rueda
Aparcamientos P y
. cuadro, modelos de
descentralizados, T . .
. No procede (los aparcabicis | “U invertida,
agrupaciones de 5 - 10 C e
. .| en la proximidad de las | modelo “Vitoria”y, si
Media | soportes. De preferencia | . . .
2 . viviendas son una oferta en | el espacio es escaso,
duracion | instalar en las bandas de : .
. ) los destinos por motivos de | modelo de rueda
aparcamientos. Motivo de | . . o
. . ) viaje de visita). delantera con wuna
viaje: compras, ocio,
: : s cota alternante entre
gestiones, medico, visita, etc. g
cada bicicleta.
) ) Aparcamientos Consignas o casetas,
Aparcamientos centralizados :
. descentralizados, modelos que
de alta capacidad. En la .
o . agrupaciones de 5 - 10 ofrezcan buena
proximidad de las estaciones . e
L soportes. En la proximidad de | estabilidad y
Larga y principales paradas del - .
- . las viviendas. Instalar seguridad, como
duracion | transporte publico.

Proteccidn climatica y
seguridad vigilada. Recintos
cerrados o consignas.

preferiblemente en las bandas
de aparcamientos. Protecciéon
climatica y proteccién contra
robo o vandalismo.

modelos de rueda
delantera y cuadro
(Uinvertiday
Vitoria)

Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclistas, Vitoria-Gasteiz

Adecuacién de las condiciones reguladoras de la edificacion: guardia y custodia de

bicicletas

El Plan Director de Movilidad Ciclista, tiene como propoésito trabajar en el impulso de

iniciativas que mitiguen las carencias reconocidas en la guarda y custodia de la bicicleta en el

origen y destino, mediante la instalacién de aparcabicis en los garajes o recintos y zonas
comunes de los equipamientos de servicios de la ciudad. Cabe destacar que los aparcamientos

en los edificios residenciales deben de cumplir unos requisitos como un ntimero minimo de

plazas (1 plaza por apartamento y 2 plazas por vivienda), dimensiones adecuadas, acceso (lo

mas directo posible desde el exterior) y la disposiciéon para el amarre y protecciéon de las

mismas, estos criterios también son aplicables para toda nueva edificaciéon residencial. A

continuacién se muestra un esquema sobre los espacios y medidas para el aparcamiento de
bicicletas, con las medidas traducidas a equivalencias en el sistema decimal (Plannig
Department of City, 2008).
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Aparcabicis interior edificaciones -

La bicicleta puede aparcarse ocupando un espacio de 1,4 m’ o algo menor:
Sala de tamafio medio - 20 bicicletas
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Modelo "U™-niversal Vertical 3,
Sala de tamafio grande - 40 bicicletas
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Espacio por biciclata:0,91m*  Espacio por bicicleta: 12 m* | |
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s . |/ 1]
U aparcabicis
T Superfici total: 50,16 m? Superficie total: 31,21 m?
* todos los disefios incluyen 1.52 m de ancho de pasillo Espacio por bicicleta: 1,26 m? Espacio por bicicleta: 0,78 m*

Figura 81. Esquema sobre espacios y medidas para el aparcamiento de bicicletas
Fuente: Zoning for bicycle parking (Plannig Department of City, 2008)

En lo referente a guardia en el destino (aparcamientos no residenciales) como centros de
trabajo, instalaciones educativas, deportivas, culturales, sanitarias, administrativas,
comerciales y de ocio, asi como las estaciones de transporte publico, el Plan Director de
Movilidad Ciclista, considera oportuno establecer una normativa urbanistica que regule y
ordene la habilitacién de aparcamientos en edificaciones de uso publico.

No siempre sera posible la reserva de un espacio adecuado para aparcar la bicicleta dentro de
la edificacion o en la parcela, se deben distinguir en el destino las necesidades de
aparcamiento de media-larga duracién o cuando corresponde a corta duracién (publico o
clientes que se desplazan a ellos). Para solucionar el aparcamiento de corta duracién es he
considerado suficiente habilitar plazas fuera de las instalaciones de destino lo mas cerca
posible, situandose a una distancia no superior de 30 metros del destino, y es recomendable
unos ratios de aparcabicis de corta duracién en la via publica en funcién del equipamiento.

La regulacién del nimero minimo de amarres, que se ha recomendado en el Plan Director
Ciclista, para el aparcamiento de bicicletas se muestra en la siguiente tabla:
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Tabla 22. Nimero de plazas de aparcamiento en distintos equipamientos y

edificaciones residenciales

Uso

Numero y tipologia de plazas de aparcamiento de bicicletas

Visitantes o usuarios de corta o
media duracion

Empleados y otros
usuarios de larga duracién

Centros de trabajo

No de plazas a justificar en funcién de
los visitantes previstos

1 por cada 5 empleos
existentes o previstos

Centros administrativos y
oficinas al publico

1 plaza por cada 100 m? edificables

1 por cada 5 empleos
existentes o previstos

Centros educativos

1 por cada 200 m2 de superficie

3 por cada 10 alumnos
mayores de 9 afios
1 por cada 5 empleos

Estaciones de transporte
colectivo

1 por cada 250 usuarios

1 por cada 50 usuarios
1 por cada 5 empleos

Centros comerciales

1 por cada 150 m2 de superficie de
ventas

1 por cada 5 empleos

Bibliotecas

1 por cada 5 puestos de lectura

1 por cada 5 empleos

Centros deportivos y
gimnasios

1 de cada 5 plazas de la capacidad
prevista

1 por cada 5 empleados

Centros hospitalarios

1 por cada 100 camas

1 por cada 5 empleos
previstos

Centros administrativos y
oficinas con publico

1 cada 100 m? edificable

1 por cada 5 empleos

Centros de ocio

v' Cines
v'  Restaurantesy
bares

v'  Teatro/ auditorio/
sala de espectaculos
y conciertos/
estadios deportivos

1 plaza por cada 20 butacas (en aforos
> 500 plazas se exigiria 1 plaza por
cada 30 localidades - aforo)

1 plaza por cada 20 localidades - aforo
1 plaza por cada 20 localidades - aforo
(en aforos > 500 plazas se exigiria 1
plaza por cada 30 localidades - aforo)

1 por cada 5 empleos

Hoteles y residencias
colectivas

5 estrellas - 1 plaza cada 6
habitaciones

4 estrellas - 1 plaza cada 8
habitaciones

3 estrellas - 1 plaza cada 10
habitaciones

2 o menos estrellas - 1 plaza cada 12
habitaciones

1 por cada 5 empleos

Museos

1 plaza cada 400 m2 en
establecimientos > 600 m?

1 por cada 5 empleos

Equipamientos culturales

1 plaza por cada 100 m?2 construidos

1 por cada 5 empleos

Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista

Condiciones reguladoras en las dreas de estacionamiento

La propuesta del Plan Director de Movilidad Ciclista, supone la creaciéon de aparcamiento para
bicicletas en todos los aparcamientos subterraneos y en superficie existentes en la ciudad de
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Vitoria-Gasteiz. La oferta de estacionamientos subterraneos es una de las opciones mas
acertadas para la posible gama de aparcamientos protegidos, teniendo en cuenta la ocupaciéon
del espacio, la seguridad ofrecida y la comodidad para los usuarios. El Plan Director también
considera el establecimiento de una clausula, en los pliegos de condiciones de la concesion de
los futuros aparcamientos, en la que se obligara al concesionario a instalar un espacio
destinado al estacionamiento de bicicletas dotado de vigilancia y sujeciéon adecuada, en los
aparcamientos actuales la renovacion de la concesion también debera incluir una clausula
semejante. La dotacion inicial que se ha propuesto en cada estacionamiento, es de un
aparcabicis con una capacidad para aparcar 25 bicicletas, estas plazas se pueden disponer de
modo diverso en funcién de la localizacion elegida, es conveniente reservar 2-3 plazas se
automovil para este propdsito.

Centro de la bicicleta en las estaciones del transporte ptiblico

En las estaciones principales de transporte publico y en especial en la futura estaciéon
intermodal de Vitoria-Gasteiz, se propone el desarrollo de un Centro de la Bicicleta (reciento
cerrado y vigilado para aparcar la bicicleta, donde se ofrecen servicios relacionados con la
bicicleta como, limpieza, mantenimiento, alquiler, informacion, venta, etc.), con las siguientes
caracteristicas:

» Sistema de aparcamiento manual

* Plazas para 200 bicicletas (2 m2 por bicicleta)

* Servicios auxiliares (Oficina, reparaciéon de bicicletas, aseos y vestuarios para
empleaos

* En el futuro se pretende modificar la modalidad de aparcamiento para alcanzar una
oferta de 500 plazas

En resumen el Centro de Bicicletas tendrd unas dimensiones de 400 m2 de aparcamiento
(para 200 bicicletas) y 40 m2 de servicios auxiliares.

Aparcabicis en lonjas y otros locales en planta baja

En Vitoria-Gasteiz se esta desarrollando una propuesta de habilitacién de lonjas en el casco
histérico para el aparcamiento de bicicletas de los vecinos, esta propuesta se evaluara y
analizara en un futuro para comprobar el funcionamiento en términos de uso y demanda
como de costes para el ayuntamiento, para conocer mejor los requisitos espaciales y de
contextos para extender la oferta de lonjas o locales en planta baja municipales.

5.5.1.2.4. Acciones para el aparcamiento de bicicletas

* Incrementar la oferta de aparcamiento en la via publica (1.105 nuevos aparcamientos
con una capacidad de 8.588, 25% de estos se instalaran en interior de parcela privada
o de equipamientos publicos o privados)

* Reemplazar y/o reubicar los aparcabicis identificados como inadecuados, para
garantizar una oferta con suficientes garantias de seguridad.

* Extensidn de la oferta de aparcabicis en lonjas y otros locales en planta baja.
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e Habilitacion de una oferta de plazas de aparcamiento para bicicletas en los
aparcamientos de uso publico (vehiculos).

* Creando de centros de la bicicleta en las estaciones del transporte publico.

* Adecuacion de las condiciones reguladoras de la edificaciéon (guardia y custodia de
bicicletas)

* Ampliar la oferta de aparcabicis en parcelas privadas de industrias y otras actividades
privadas.

5.5.2. Bicicleta publica

Objetivos

* Consolidar la bicicleta ptiblica como una alternativa integrada dentro del sistema de
transporte publico de la ciudad.

5.5.2.1. Metodologia

Se realiza un andlisis de la situacién actual de la bicicleta publica en Vitoria-Gasteiz, desde que
se instalé el sistema de préstamo de bicicletas (Julio de 2004), en el cual se hace una
comparativa de la evolucion que ha tenido el sistema, las caracteristicas de sistema actual, los
puntos con mayor préstamo y de mayor actividad; asi como, el numero de personas inscritas
cada afio, los prestamos diarios y el nimero de préstamos al afio, todo esto en el periodo
2004-20009.

Para conocer el perfil de la persona inscrita, los distintos tipos de uso y la valoracion del
sistema por parte de los usuarios, se realiz6 un estudio sobre el servicio municipal de
préstamo de bicicletas (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2009), el cual, se retoma en el Plan
Director de Movilidad Ciclista de cara a identificar las posibles soluciones a los problemas
detectados.

En primer lugar se exploto la base de datos del servicio de préstamo, en la cual se reflejan los
usuarios inscritos y los usos del servicio, desde el inicio del programa de bicicleta publica
(2004). En segundo lugar, se realiz6é una encuesta con el objetivo de captar informacién de
caracter cualitativo, como los motivos de inscripcidn, valoracién del servicio, tipologia de
desplazamientos, entre otros.

Las encuestas se realizaron aleatoriamente a personas inscritas en el servicio y domiciliadas
en Vitoria-Gasteiz (la base de datos cuenta con usuarios inscritos, no domiciliados en Vitoria-
Gasteiz, estos usuarios no fueron considerados para la muestra), las encuestas se realizaron
via telefonica (total de la muestra 451) en las cuales se obtuvieron datos de la caracterizacion
de las personas inscritas en el servicio de préstamo (sexo, edad, tipo de actividad, ubicacidn,
motivos de inscripcidn, afio de inscripcion y frecuencia de uso de las personas inscritas),
caracterizacién de la movilidad (tipos de itinerarios que se realizan, ubicacién y devoluciéon
del préstamo de la bicicleta, temporalidad de usos en los meses de servicio, horarios de mayor
uso, uso de las infraestructuras como, carril bici, acera, calzada, etc.), y valoraciéon del servicio
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de préstamo (evolucidn del servicio y valoracion del servicio en general). Con los resultados
obtenidos en el informe, se ha distinguido el panorama actual del servicio, por lo tanto, ha sido
necesario plantear soluciones para mitigar los problemas detectados y solucionar los puntos
débiles del servicio detectados en el estudio.

El Plan Director de Movilidad, plantea dos alternativas o escenarios posibles para la
consolidacién del sistema de bicicleta publica, en primero de ellos se pretende consolidar el
esquema actual que tiene la ciudad (sistema manual de préstamo) solucionando las
debilidades detectadas; o redefinir un nuevo esquema de préstamo que garantice la 6ptima
intermodalidad con el transporte publico.

5.5.2.2. Datos

De cara a potenciar la movilidad ciclista, se realiza un andlisis del sistema actual de bicicleta
publica y diversas propuestas, en Vitoria-Gasteiz; los datos necesarios para el estudio, son los
recogidos en el informe sobre el servicio de préstamo de bicicletas (Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz, 2009), como se ha mencionado anteriormente el propdsito de este estudio es conocer
el perfil de la persona inscrita, tipos de uso, valoraciéon que los usuarios dan al sistema e
identificar las propuestas de mejora. La base de datos que se tiene desde la implantacion del
sistema de préstamo de bicicletas, es muy importante, ya que en ella se refleja la evolucion del
sistema, importante para valorar el servicio actual, adecuar y corregir debilidades; de manera
que el sistema de bicicletas publicas se integre de manera 6ptima con las propuesta que
realiza el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Vitoria-Gasteiz en materia de transporte
publico.

5.5.2.3. Andlisis

En 2004 se inaugur6 en Vitoria-Gasteiz un servicio de préstamo manual de bicicletas,
ofreciendo algunos puntos en los distintos barrios de la ciudad, la desventaja de este servicio
es su poca flexibilidad, adecuandose a determinados horarios de atencién al publico.

Los sistemas de bicicleta publica se puede dividir en cuatro grupos, sistemas manuales no
atendidos, sistemas manuales atendidos (presencia de un agente en el proceso de préstamo,
es el caso de Vitoria-Gasteiz), sistemas automaticos con puntos fijos de préstamo
(denominados sistemas de tercera generacién) y sistemas automadticos con puntos de
préstamo libres (variante de los sistemas de tercera generacion, se puede aparcar la bicicleta
en cualquier lugar, ya que la bicicleta dispone de un sistema automatizado de anclaje). A
diferencia del ultimo, los tres primeros sistemas cuentan con puntos fijos de préstamo;
ademas de estos cuatro tipos de sistemas existen también los denominados parques
comunitarios de bicicletas, donde se dispone un parque de bicicletas para la utilizaciéon de una
comunidad o socios.

5.5.2.3.1. Situacion actual en Vitoria-Gasteiz

Como se ha mencionado anteriormente, el sistema utilizado en Vitoria-Gasteiz es el sistema
manual de atencién personal, en este sistema los puntos de préstamo suelen estar en
equipamientos publicos, el problema de este sistema se presenta en las horas punta debido a
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la saturacién tanto de atencién como de disponibilidad de bicicletas, otra desventaja es el
horario de apertura, que se limita al de cada punto de préstamo; otro problema es que a
medida de que crece el sistema se complica sus gestién, implicando la coordinacién del
personal en los diferentes puntos de atencion.

Desde la implantaciéon del sistema de bicicletas publicas en la ciudad, las modificaciones han
sido pocas, las estaciones de alquiler estdn situadas en varios puntos de la ciudad,
funcionando todo el afo (anteriormente el sistema funcionaba solo en algunos meses); para
acceder al servicio, el usuario debe de darse de alta en cualquier punto de préstamo
facilitando sus datos, firmando un documento aceptando la normativa del servicio; para
usuarios menores de 18 afios deben ser inscritos por su padre, madre o tutor. Este tramite
solo es necesario al principio, todas las veces que se quiera hacer uso del servicio basta con
identificarse ante el personal con cualquier documento identificativo (DNI, NIE, carné de
conducir o pasaporte), el periodo de uso es de 4 horas, terminado este tiempo el usuario tiene
que devolver la bicicleta en cualquier punto de préstamo, si se desea volver hacer uso es
necesario esperar 15 minutos para poder renovar el periodo de uso.

El incumplimiento de las normas del servicio, conlleva sanciones que principalmente son la
prohibicién del uso de bicicletas durante un periodo determinado de tiempo en funcién de la
gravedad de la falta. El préstamo y devolucién de bicicletas se registra mediante una
aplicacion informatica, a la que estan conectados todos puntos de préstamo, de manera que
siempre es posible conocer la disponibilidad de bicicletas en cada punto, ademas sirve para
llevar un control del uso que cada usuario hace del servicio. Existe un técnico responsable del
sistema que se encarga de la gestion general del mismo, la redistribucién de las bicicletas en
los puntos de préstamo y reparacién de unidades corre a cargo de una empresa externa.

El grado de cobertura del servicio se ha evaluado, como el porcentaje de la poblacién que
reside a menos de 5 minutos a pie de los puntos de préstamo, actualmente cerca de un 37 %
de la poblacién tiene acceso al servicio a menos de 5 minutos de alguno de los puntos.

El sistema actual de préstamo de bicicletas implantado en Vitoria, tiene ciertas limitaciones
que le impide crecer, como el tiempo de préstamo de la bicicleta (4 horas) y el horario de
funcionamiento (10:00 am); pero este tipo de sistemas dispone de potencial para convertirse
en un servicio que sirva para solucionar las demandas actuales de movilidad, reduciendo el
tiempo de préstamo a 2 horas, y el horario de funcionamiento mas temprano (7:30 am).

El estudio realizado sobre el servicio municipal de préstamo de bicicletas (Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz, 2009), se ha elaborado con los datos de una encuesta realizada a los usuarios
del servicio, este estudio muestra que las personas con mayor frecuencia de uso del servicio,
son los hombres (entre 18 y 29 afos), las mujeres que mas utilizan el servicio son menores de
18 afios. Se destaca que casi la mitad de los ciclistas inscritos en el servicio, lo utilizan como
ocio, mientras que el 37 % lo hace como medio de transporte; algunas de las sugerencias
recabadas en este estudio son la necesidad de ampliar el horario de servicio y los puntos de
préstamo, de igual forma algunas demandas son las relativas a la mejora del mantenimiento
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de las bicicletas y al control de entregas, también los usuarios demandan aumentar kilometros
de bicicarriles y mejorar las conexion entre ellos.

La valoracion del sistema actual del préstamo de bicicletas, es buena dado que el 89,6 % de las
personas encuestadas esta satisfecha o muy satisfecha con el servicio; el 40,4 % de las
personas encuestadas estaria dispuesta a pagar a cambio de mejoras (la cantidad media seria
6,4 euros mensuales). Algo importante a destacar es que la mitad de las personas evitaria el
desplazamiento en bicicleta si se llegara a prohibir la circulacién por la acera; la mayoria de
las personas (81,6%) afirma utilizar la bicicleta solo con buen tiempo; respecto a la
convivencia con peatones y automovilistas, las personas encuestadas afirman tener una mala
o muy mala convivencia (60 %).

De acuerdo con el Estudio sobre el servicio municipal de préstamo de bicicletas
(Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2009), se ha deducido que el servicio actual no ha llegado a
consolidar la bicicleta publica como medio de transporte publico, ya que no llega a emplearse
mayoritariamente para satisfacer los desplazamientos habituales en la ciudad; para avanzar
en este punto, el servicio actual deberd incrementar el nimero de puntos de préstamo,
ampliar el horario y potenciar la intermodalidad con otros medios de transporte, integrando
la bicicleta publica dentro de la oferta de transporte publico.

e Puntos de préstamo i
“~_ Vias ciclistas
) 5 minutos a pie
Densidad de poblacion
o
@ 1-5.000
@ 5.001 - 15.000
@ 15.001 - 30.000

@ 30.001 - 45.000
|l-| @ 45.001 - 75.000

Figura 82. Accesibilidad a puntos de préstamo. Situacion actual
Fuente: Sistema de Informaciéon Ambiental de Vitoria-Gasteiz
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5.5.2.3.2. Criterios para la adecuacion del esquema de bicicleta publica

Los objetivos del esquema de bicicleta publica en Vitoria-Gasteiz son:

e Cambiar los patrones de movilidad urbana, impulsando el uso de la bicicleta como
medio de transporte sostenible, a través de una mayor visualizaciéon de la misma en la
ciudad.

* Proporcionar una bicicleta a usuarios que no disponen de ella.

* Proporcionar una bicicleta a usuarios que tiene una en propiedad, pero no la usan
porque no tienen un lugar adecuado para guardarla.

* Reforzar la oferta de transporte publico a través de una integraciéon eficaz con la
bicicleta ptblica.

Cualquier apuesta de consolidaciéon y/o mejora del esquema de bicicleta publica tendra que
integrarse y adecuarse, dentro del nuevo sistema de transporte publico, la ubicacién de los
nuevos puntos de préstamo debera atender a criterios relativos al potencial de cobertura de
cada punto y a la concentracién de actividades y de poblacién dentro de su radio de cobertura,
priorizando las zonas mas pobladas. En los poligonos industriales, existe la opcion de
impulsar el servicio de préstamo de bicicletas con un régimen de préstamo especial. Es
importante determinar si la evoluciéon del sistema actual se sustenta sobre una ampliacién de
los puntos existentes, como lo plantea el Plan de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio
Publico, o se construye una malla de puntos completamente nueva. También se tiene que
definir si el sistema sera manual no atendido, manual con atencién personal o automatico.
Esto influye sobre la adecuacién del nimero de puntos ofrecidos, asi como en el nimero de
bicicletas que se pretende ofrecer, ya que los costes varian en funcién del tipo de sistema.

Se han planteado dos posible escenarios de trabajo (las caracteristicas se explicaran mas
adelante) el primero de ellos es apostar por la consolidacién actual del sistema, solucionando
las principales carencias detectadas en el estudio (horarios, oferta de puntos); el segundo
escenario que se plantea es el de reconsiderar totalmente el esquema, pudiendo ser necesario
una nueva distribucion de las estaciones de préstamo, a fin de asegurar la integracion efectiva
con el transporte publico.

Escenario 1. Consolidacion del esquema actual

Este escenario pretende dar soluciones a las debilidades que han sido detectadas en el estudio
sobre el servicio de préstamo (Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2009) las cuales son:

* Ampliacién del nimero de puntos (actualmente 17 puntos de préstamo). A través de
la incorporaciéon de nuevos equipamientos municipales, que estan por desarrollarse
en Vitoria-Gasteiz, o a través de la formalizaciéon de nuevos convenios con otras
instituciones o empresas privadas (en la actualidad el Ayuntamiento mantiene
convenios con tres centros comerciales y con un museo).

* Reduccién de los tiempos de préstamo a fin de favorecer una mayor rotaciéon de las
bicicletas. De acuerdo con el estudio anteriormente citado, los usos durante los tres
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ultimos afios han sido de una media de 2 horas, ademas este nimero de usos (2 horas)
ha ido a aumentando.

e Ampliacion de los horarios de prestacion del servicio a fin de adecuar la oferta a las
horas punta de la manana.

* Implantacién de un bono anual.

Escenario 2. Desarrollo de un sistema de bicicleta publica integrado en la nueva red de
transporte ptiblico

Este escenario se pretende desarrollar, en caso de que el sistema actual de bicicletas publicas
quede imposibilitado de garantizar la 6ptima intermodalidad con la nueva red de transporte
publico, apostando por una completa redefinicion del esquema, para ello se han fijado los
criterios basicos para optimizar la nueva ubicacién de estaciones:

* Densidad de poblacion
En estudios relazados en Vitoria-Gasteiz, Se ha visto que, los puntos mas
infrautilizados son los que se encuentran en barrios con menor densidad y/o que se
encuentran alejados de los barrios con mayor densidad. La densidad de poblacién es
un factor de gran influencia para obtener un uso 6ptimo del servicio de préstamo, sin
embargo, siempre habra puntos que sean de interés para la localizacién de puntos de
préstamo aunque cuenten con poca densidad de poblacién.

» Distancia entre puntos de préstamo
Los puntos no deben estar muy distantes entre uno y otro, para que el usuario en caso
de encontrar un punto sin bicicletas, o un punto lleno al momento de la devolucién,
pueda acudir a otro proximo, este criterio debe ser tomado en cuenta en funcién del
tipo de sistema que se elija, ya que en los sistemas manuales con atencién ciudadana y
los sistemas automaticos fijan horarios y puntos de devolucién fijos, sin embargo, en
los sistemas manuales no atendidos no es necesario seguir este criterio ya que la
devolucién de la bicicleta no es obligatoria el mismo dia de uso, ni tampoco dentro de
un horario establecido.

* Conectividad con la nueva red de vias ciclistas
Es deseable que los puntos de préstamo se ubiquen en el entorno de la red principal
de vias ciclistas (propuesta en Plan de Movilidad Urbano Sostenible y Espacio
Publico).

e Conectividad con redes de transporte publico
Para integrar la bicicleta publica con el transporte urbano colectivo (tranvia y bus), los
puntos deben localizarse teniendo en cuenta la nueva red de transporte publico (que
se proponen el Plan de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Publico), para facilitar
la intermodalidad entre los modos de transporte.

» Espacio fisico
Se deberd disponer de espacio suficiente para instalar el sistema, en lugares con
transito peatonal elevado para que los puntos sean facilmente localizables,
habitualmente se utilizan los jardines, plazas o espacios libres para colocar los puntos
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de préstamo, estos puntos de préstamo siempre se colocaran en sitios donde no
dificulten el transito peatonal o rodado.

» Visibilidad del servicio de préstamo
Para potenciar el uso de la bicicleta publica y atraer a potenciales usuarios, los puntos
de préstamo deben ser bien visibles.

* Tipo de sistema
Si bien en este Plan Director Ciclista, no se define a ciencia cierta qué tipo de sistema
se pretende implanta, si proponen tres posibles:

1. Sistema manual no atendido; las bicicletas se ofrecen libremente sin control
alguno, mas que el de liberar la bicicleta con una moneda que se recupera la
devolver la bicicleta en otra estacion, este sistema no esta exento de robos y
vandalismo, exige un importe esfuerzo de reparaciéon y reposiciones de
bicicletas.

2. Sistemas automdticos con puntos de préstamo fijos; estos se ubican de acuerdo
a los criterios anteriormente descritos, (parece ser el adecuado para Vitoria-
Gasteiz).

3. Sistemas automdticos con puntos de préstamo libres; no garantiza una
accesibilidad desde la red de transporte publico, pero se considera que
podrian complementar a la misma.

» Implantacién de bono anual
De igual forma que el escenario 1, se valorara la implantacién de un bono o tarifas de
uso en funcién del tiempo de utilizacién, para favorecer la rotacién y la utilizacién
como medio de transporte frente a usos de ocio.

5.5.2.3.3. Experiencia piloto para el préstamo de bicicletas

La configuracidn territorial del municipio de Vitoria-Gasteiz, estd compuesta por numerosos
nucleos de pequefio tamafio alejados del nicleo urbano y con un amplio poligono industrial
separado del ntcleo urbano, esto ha supuestos un reto importante desde el punto de vista de
una adecuada prestacion de servicios de transporte publico, para ello se ha planteado
establecer sistemas mixtos de transporte que combinen el transporte publico y la bicicleta
para la movilidad en los poligonos industriales de Vitoria-Gasteiz; u otras zonas que presenten
problemas similares para ser atendidos satisfactoriamente mediante la red de transporte
publico planteado por el Plan de Movilidad Urbana Sostenible y Espacio Publico, es por ello
que se ha venido desarrollando una experiencia piloto en un poligono industrial de la ciudad,
con duracién de 12 meses, para testar su viabilidad y en tal caso plantear y definir un marco
operativo de cara al futuro. Dicha experiencia involucra a la sociedad publica gestora del
poligono y a la sociedad municipal responsable de la prestaciéon del transporte publico
urbano, consiste basicamente en ofrecer una alternativa sostenible, a los trabajadores del
poligono, ofreciendo un novedoso complemento a quienes recurren al transporte publico en
autobus, conectando la linea que da servicio al poligono, con cuatro puntos de préstamo de
bicicletas. El funcionamiento se basa en un sistema de autogestiéon de los materiales por parte
de cada usuario, cada ciudadano autorizado (dado de alta en el servicio) cuenta con acceso
propio a las bicicletas, disponiendo de las llaves de cada contenedor (donde se guardan los
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ciclos), asi como de las correspondientes a su bicicleta, de la cual se hace responsable,
diariamente el trabajador puede acceder a su bicicleta, ajustdindose a los horarios
prestablecidos. Se ha considerado necesario asegurar la colaboracién de los usuarios en la
recogida de opiniones, propuestas de mejora, valoraciéon del programa, etc., ya que la
colaboracidn del usuario es clave, por ser una experiencia piloto en la cual se busca ensayar
nuevos esquemas de funcionamiento para potenciar la intermodalidad.

5.5.2.4. Acciones para la bicicleta ptblica

* Consolidacion del sistema actual de bicicleta publica. Asegurando la prestacién del
servicio en condiciones adecuadas, y solucionando las debilidades detectadas
(ampliacién de puntos, horarios, etc.).

* Andlisis de la viabilidad de la implantacién de un esquema de bicicleta publica de 42
generacion. Corresponde técnicamente con la integracién de los sistemas de tercera
generacion en el marco de la oferta de transporte publico, con esquemas tarifarios
compartidos.

* Experiencia piloto de la bicicleta publica en el poligono seleccionado en Vitoria-
Gasteiz. Implantacion de sistemas mixtos de transportes, combinando la bicicleta con
el transporte publico, para mejorar la movilidad en los poligonos industriales u otras
zonas que tienen problemas para ser atendidas de manera satisfactoria mediante la
red de transporte publico planteada en el Plan de Movilidad.

* Anidlisis y puesta en marcha de un parque de bicicletas comunitario para empleados
municipales. Asumiendo que la bicicleta constituye un vehiculo ideal para los
desplazamientos de media-larga duracién en el casco urbano, es oportuno plantear
que la bicicleta pase a integrarse como una opcién deseable dentro del parque mévil
municipal; realizando un analisis que conduzca a la definicion de las caracteristicas
mas idoneas para el parque de bicicletas.

5.5.3. Registro de bicicletas

Objetivos

* Incorporar mecanismo activos orientados a limitar los robos de bicicletas en via
publica.

5.5.3.1. Metodologia

Para la creacion del registro de bicicletas, ha sido necesario recurrir a experiencias de otras
ciudades espafiolas como Barcelona, Donostia-San Sebastian y Sevilla, en las que se tiene
implantado un sistema de registro de bicicletas, dicho sistema pertenece a la firma comercial
“Bicitronic”, el objetivo principal de esta firma es el sistema de registro y marcaje de bicicletas,
mediante un método de marcaje fisico y un aplicativo informatico, la identificacién fisica de la
bicicleta permite relacionar a la persona con el aplicativo informéatico que es capaz de dar
servicio, al Ayuntamiento, a cuerpos de seguridad, comercios de bicicletas y a usuarios.
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Para lograr la implantacion del registro de bicicletas en las ciudades con este sistemas, se ha
incluido un articulo en la Ordenanza de Circulacién de Peatones y Ciclistas, dicho articulo
determina que el Ayuntamiento creara un registro de bicicletas, de inscripcién voluntaria, y
con la finalidad de prevenir robos o extravios, facilitando su localizacién por medio del
registro, los usuarios mayores de 14 afos se pueden registrar apartando: nombre y apellidos,
domicilio, teléfono de contacto, numero de documento de identidad, nimero de serie de la
bicicleta, marca, modelo y color de la mismas; para los usuario menores de 14 afios el registro
se realizara por medio de los padres o tutor legal. El sistema de registro de bicicletas en
Vitoria-Gasteiz, correra a cargo de la misma firma comercial, que se ha tomado como
referencias (Bicitronic), debido a que no se tienen antecedentes de registro de bicicletas en
Vitoria-Gasteiz, para el control o protocolo de actuacién por parte del Ayuntamiento o cuerpos
de seguridad, en caso de robo.

5.5.3.2. Datos

Debido a la falta de un sistema para el registro de bicicletas y la escases de datos, en Vitoria-
Gasteiz, se tiene como Unico registro de antecedes, el nimero de denuncias en la Policia Local
por hurtos de bicicletas, estos registros de robos datan desde el afio 2004 (afio en que se
implement6 el servicio de préstamo de bicicletas publicas), teniendo el mayor ndmero de
hurtos en el afio 2008 (Ultimo afio del que se tienen datos) alcanzando cifras de 421
denuncias por hurto de bicicleta, de estas 421, se lograron recuperar y entregar al propietario
124, son 19 los casos en los que se conoce al autor de los hechos. En los afios anteriores las
cifras han sido menores, como ejemplo, podemos citar el afio 2004 (primer afio del que tienen
datos de robos) 227 casos de hurto, 46 bicicletas recuperadas y entregadas, 13 han sido los
casos en los que se conoce al autor de los hechos. De todo esto podemos corroborar que la
movilidad ciclista en Vitoria-Gasteiz cada vez es mayor, y por lo tanto la creciente necesidad
de buscar soluciones para mitigar el hurto de bicicletas. Para ello el Plan Director de
Movilidad Ciclista, propone contemplar la existencia de un registro de bicicletas.

5.5.3.3. Analisis

El robo de bicicletas constituye un importe problema para el colectivo de ciclistas urbanos y
obstaculiza la generalizacion de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad, con el
paso de los afios debido al aumento y al protagonismo que va tomando la bicicleta en la
movilidad urbana de Vitoria-Gasteiz, este problema se ha visto agravado. Es por ello que la
creacion de un registro de bicicletas, se presenta como una medida disuasoria frente a los
robos, facilitando la identificacién y recuperacion de la bicicleta en caso de hurto a través de la
puesta en marcha de mecanismos de deteccion, identificaciéon y devoluciéon del ciclo en
cuestion; o facilitando a los usuarios un mecanismo simple que permita confirmar la situaciéon
legal de una bicicleta en caso de compra/venta.

5.5.3.3.1 Caracteristicas del sistema de registro de Vitoria-Gasteiz

Cabe recordar que una de las metas del Plan Director de Movilidad, es incrementar la
participacion de la movilidad ciclista, para lograr atraer a potenciales usuarios de la bicicleta,
en este sentido, algunas actuaciones a realizar son, la articulacién de mecanismos activos
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orientados a limitar el robo de bicicletas en via publica, la necesidad de adecuar la oferta de
estacionamientos seguros de bicicletas (tanto de residentes, como de rotacién), plantear una
revision de normativas urbanisticas que asegure una reserva minima de aparcamientos en
garajes, recintos y zonas comunes de los equipamientos de servicios y otros edificios no
residenciales; ademdas de ello, el Plan Director contempla la existencia de un registro de
bicicletas de caracter voluntario, aplicando el sistema de “Bicitronic”, para identificar y
registrar las bicicletas. Bdsicamente consiste en:

¢ La inclusién de los datos del propietario y de la bicicleta (nimero de chasis, color,
modelo, marca) junto con un nimero de registro, en una base de datos informatizada
y confidencial, los datos estaran en manos del gestor del servicio (el Ayuntamiento).

¢ Colocaciéon de un adhesivo especial propio del registro con la identificaciéon de la
correspondiente alta en el servicio.

¢ Al propietario registrado, se le entrega un documento (certificado de registro) que
acredita la propiedad la bicicleta y en el que constan los datos de identificacién de la
bicicleta y los datos personales del propietario.

¢ Laposibilidad de marcar la bicicleta de forma fisica, con un elemento micromecanico y
otra serie de elementos adhesivos disuasorios complementarios.

Para que esta herramienta resulte eficaz, es necesario que los cuerpos de seguridad habiliten
un dispositivo de vigilancia especial y especifico, para las incidencia relativas a la desapariciéon
de bicicletas, es por ello que, el registro debera de ser accesible para la Policia Local. También,
es fundamental la implicacién de comercios y talleres del sector de la bicicleta, de manera que
estos incorporen el marcaje y registro de bicicletas en su estrategia de venta, ademas de
colaborar con los cuerpos de seguridad tras la deteccién de un vehiculo robado. Cabe destacar
que, el éxito de esta medida radica en parte en la colaboracién de estos establecimientos, por
lo que sera necesario habilitar los mecanismos oportunos de vinculacién con los comercios y
talleres que deseen acreditarse como Centros Autorizados de Registro.

SOPORTE VISUAL

IDENTIFICATIVO
Elemento que permite
visualizar la Identificacién de
la bicicleta

BICICLETA REGISTRADA

GAAAAA

ETIQUETA DE REGISTRO
Adhesivo de seguridad que
incluye las numeraciones de
la bicicleta.

COMPLEMENTARIOS
Adhesivos visibles a una distancia de 50m
que avisan que la bici esta Marcada

=0 REGISTRADA 6
E—

%) WCICLETA REGISTRADA G‘fﬂ
AwONTRATA. RUUSTRADA REGISTERED.
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IDENTIFICADOR METALICO
Dispositivo de alta resistencia que tiene por
objeto el'marcaje fisico y numerado de la
bicicleta. Se coloca en uno de los soportes
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Figura 83. Identificacion fisica de la bicicleta
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5.5.3.4. Acciones para el registro de bicicletas

* Provision y mantenimiento del registro de bicicletas (Bicictronic)

* Disefio y desarrollo de la aplicacién informatica para la gestiéon del registro. Es
necesario dotarse de una herramienta informatica que permita automatizar y
estandarizar todos los procedimientos del proceso de registro, altas, bajas y otras
consultas facilitando la relacion del ciudadano por medio de medios electrénicos.

* Presentacién y consolidacidon del registro de bicicletas. El éxito dependera de una
adecuada promocion del alcance, objetivos y funcionamiento del mismo, tanto para el
publico (usuarios) como para los talles y comercios especializados en la bicicleta.

5.5.4. Educacion, sensibilizacion y promocion

Objetivos

* Dar a conocer las diversas actuaciones del Plan, como la mejora y creaciéon de nuevas
infraestructuras ciclistas, entre la ciudadania de Vitoria-Gasteiz.

* Contribuir a crear un marco cultural y mediatico favorable a la movilidad ciclista, que
permita un incrementa en la utilizacién como medio de transporte urbano habitual.

* Estimular el uso de los diferentes grupos sociales, adaptando el mensaje en funcién
del destinatario.

* Crear sinergias con los distintos sectores y asociaciones de la ciudad que les involucre
y generen una relaciéon de complicidad y apoyo en el desarrollo e implantacién del
Plan.

* Potenciar y cuidar la comunicacién interna del Plan dentro del Ayuntamiento, para
garantizar el conocimiento, respaldo y coherencia en sus acciones de todos los
departamentos y organismos municipales. Ademas posicionar a los trabajadores del
Ayuntamiento como lideres potencias de la movilidad ciclista.

* Conseguir una participacion activa de la ciudadania en buena parte de las acciones del
programa con acciones de comunicacién en vivo, para generar complicidad e
identificacion de los ciudadanos con la movilidad ciclista.

* Garantizar una presencia continuada de la bicicleta en la agenda informativa de la
ciudad, con acciones segmentadas y programadas a lo largo de la vigencia del Plan (5
afios) en distintos barrios y zonas de Vitoria-Gasteiz.

» Fomentar la convivencia civica con los otros tipos de movilidad urbana con campafias
que permitan conocer y respetar las nuevas normas.

* Posicionar a Vitoria-Gasteiz como una ciudad “pro-bicicleta” en todos los ambitos,
mediante la celebracién de encuentros que permitan exponer las buenas practicas y
presentar nuevas propuestas.

* Potenciar un amplio abanico de herramientas comunicativas diferentes para dar a
conocer el Plan, con nuevas tecnologias, a través de una web atractiva y util.

* Impulsar el uso de la bicicleta entre la poblacién escolar con el objetivo de impulsar a
los més jévenes en la cultura de la bicicleta y ayudar a que actien como promotores de
la bicicleta en sus familias.
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5.5.4.1. Metodologia

En el Plan Director Ciclista, se ha entendido que para lograr un uso mayor de la bicicleta en la
ciudad, no es suficiente con crear infraestructuras ciclistas, la promociéon y comunicacidn,
forman parte fundamental de cualquier actuacién para el fomento de la bicicleta. En Vitoria-
Gasteiz se ha realizado un andlisis de todas las actuaciones que se han venido realizan en la
ciudad, en materia de promocién ciclistas (marchas y jornadas ciclistas, actividades de
educacion, cursos, paseos, etc.), se han retomado las mas importantes, con la finalidad de
seguir dandole continuidad a las actividades que han tenido éxito. Y ademas, fomentar nuevos
programas de promocion, educacion y sensibilizacion.

El impulso de estas actividades es fundamental para lograr los objetivos que se han planteado
en el Plan Director de Movilidad Ciclistas. Aparte de seguir llevando a cabo las actividades de
promocion ciclista; se ha realizado una estrategia de comunicacién principal, con la cual se
pretende dar a conocer todas las acciones relacionadas con la promocién de la bicicleta. Por
ultimo, Se ha realizado una serie de propuestas y acciones de comunicacién, difusion,
participacion y promocion de la bicicleta, en donde se pretende la inclusién de todos los
ciudadanos de Vitoria-Gasteiz (Ayuntamiento, universidades, escuelas, centros de trabajo,
etc.).

Figura 84. Identidad de la campaiia global de comunicacion del PMSEP de Vitoria-
Gasteiz
Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista
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5.5.4.2. Datos

Los datos necesarios para realizar las acciones propuestas y el andlisis, se basan en
experiencias anteriormente desarrolladas en Vitoria-Gasteiz, ya que como se ha mencionado,
por fortuna, en la ciudad han existido distintos programas con la finalidad de promocionar la
bicicleta, sin embargo las propuestas que tenian como fin, incrementar y desarrollar una
cultura ciclista en la ciudad, no han tenido el éxito que se esperaba, y esto se debe
basicamente a las pocas infraestructuras y desarrollo de un plan bien elaborado, para darle
seguimiento a lo que se ha venido realizando en Vitoria-Gasteiz, se retoman los programas
realizados y se hacen propuestas nuevas. En apartados posteriores se explican las propuestas
retomadas y se mencionan las acciones nuevas a realizar.

Basicamente el primer programa que se llevé a cabo en Vitoria-Gasteiz para el incremento de
la movilidad ciclista, se desarrolld en el afio 2000, con el nombre de “la ciudad sin mi coche”,
desde el aflo 2002 se viene celebrando el programa “T la bici... y algo mas” y el afio 2004 se
puso en marcha el programa “Plan de Sendas Urbanas y Paseos por el Anillo Verde”; en la
ciudad se viene realizando diversas marchas como la marcha “Gasteiz en bici”, otra marcha
que se realiza desde hace mas de una década es la marcha “cicloturista Kontuz”; de igual
forma una marcha que se celebra anualmente es la marcha por el “Anillo Verde” y desde el afio
2003 se vienen efectuando “las masas criticas”. Ademas de ellos se viene elaborando en
materia de educacién vial el “Programa de Autoproteccidn en el ambito vial”.

5.5.4.3. Analisis

El éxito de los distintos programas y actuaciones del Plan Director, deberan sustentarse en la
materializacidon de una serie de medidas complementarias que ayuden a difundir el conjunto
de mejoras infraestructurales contempladas en el Plan, se trata de buscar una estrategia
continuada en el tiempo, para asi lograr el objetivo final de incrementar notablemente el peso
de la bicicleta en el reparto modal.

Las actuaciones daran formar a un programa de educacion, sensibilizacién y promocion de la
movilidad ciclista, con el objetivo de crear un entorno cultural y mediatico para el uso
propicio de la bicicleta, a fin de favorecer la utilizacion de la bicicleta existen actuaciones
orientadas a fomentar y estimular la movilidad ciclista entre los diferentes grupos sociales,
adaptando en mensaje en funcidn del publico destinado y resaltando los aspectos positivos de
la movilidad ciclista (transporte rapido, saludable, barato, etc.), ademas se debe difundir
adecuadamente la puesta en marcha de las nuevas infraestructuras que se han propuesto y
desarrollado en el Plan Director, sobre todo se debe conseguir que la ciudadania las utilice y
que perciba las mejoras de la implantacién de nuevos desarrollos, como el sistema de bicicleta
publica, el registro de bicicletas o los nuevos aparcamientos.

Vitoria-Gasteiz tiene una cierta trayectoria en la realizacién de acciones educativas de
sensibilizacién y promocién en materia de movilidad ciclista, por lo que no se parte de cero. A
lo largo del tiempo se han venido desarrollando en la ciudad actividades que tienen que ver
con la promocion de la bicicleta, el andlisis realizado ha consistido en retomar las actividades
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mas importantes; para continuar con su desarrollo, ademas de buscar nuevas oportunidades
de promocion. Algunas de las actividades son:

* La jornada europea “La ciudad, sin mi coche”, realizada desde el afio 2000, es
celebrada cada afio en Vitoria-Gasteiz. se tratan de actividades a pie de calle, se intenta
concienciar a nifios y adultos de la importancia de la bicicleta como medio de
transporte.

* Jornada sobre la bicicleta “T4, la bici... y algo mas” realizada de manera anual, desde el
afio 2002, en esta jornada se realizan charlas, proyecciones, cursos de educacién vial
tedrica y practica para andar en bicicleta, y ademas se organizan talleres sobre la
mecanica de la bicicleta.

* Desarrollo del proyecto “Plan de Sendas Urbanas y Paseos por el Anillo Verde”,
realizado en el afio 2004; con el fin de potenciar, los sistemas de movilidad en el que
peatones y ciclistas sean protagonistas.

* Creacidn del servicio de préstamo de bicicletas, puesto en marcha en el afio 2004, con
el fin de promocionar el uso de la bicicleta en la ciudad, acercando la bicicleta a la
ciudadania, poniéndola a pie de calle y haciéndola muy visible.

e Marcha por el Anillo Verde, celebrado anualmente en Vitoria-Gasteiz, donde personas
de toda condicién recorren los diversos parques del Anillo Verde, con la finalidad de
fomentar la convivencia entre ciclistas y conductores.

* Marcha “Gasteiz en bici” realizada desde el afio 2003; con el fin de promocionar la
bicicleta como medio seguro de transporte urbano.

¢ Marcha de “masas criticas” desde el afio 2003; celebradas el dltimo viernes de cada
mes, con la finalidad de promocionar la bicicleta como modo de transporte. Las masas
criticas son celebradas todos los meses, en numerosas ciudades del mundo, con la
finalidad de revindicar una mayor presencia de las bicicletas en las ciudades para
reducir las molestias que causas el trafico motorizado: contaminacién, ruido, atascos,
inseguridad, etc.

* Realizacién de folletos divulgativos con informacién sobre las rutas mas seguras para
desplazarse en bicicleta por Vitoria-Gasteiz, en dichos folletos, se incluia un plano de
las redes ciclistas, itinerarios recomendados, zonas peatonales o de trafico restringido
y un decalogo de consejos sobre el uso correcto de la bicicleta.

En la linea de la educacién vial, se destaca la labor desarrollada por la Policia Local, con sus
programas de Educacién Vial Escolar, orientados a tercer ciclo de los centros de Educaciéon
Primaria, dentro del “Programa de Autoprotecciéon en el ambito vial” se realizan clases
tedricas, para, posteriormente impartir practicas de educacion vial en un parque infantil; en el
cual también se celebra anualmente, en materia de educacion vial un concurso de dibujo para
escolares.

En la linea de promocién de la movilidad ciclista a nivel local, se puso en marcha en el verano
de 2009 un servicio basico gratuito de reparacion de bicicletas en algunas instalaciones
deportivas.
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5.5.4.3.1. Estrategias de comunicaciéon

La presentacidon, puesta en marcha y desarrollo del Plan Director de Movilidad Ciclista, servira
como base para el desarrollo de una estrategia comunicativa que promueva cambios de
habitos en la movilidad de los ciudadanos de Vitoria-Gasteiz, la estrategia principal para
promover la movilidad ciclista debe pasar por cambiar la percepcidon actual que muchos
ciudadanos de Vitoria tienen acerca de la bicicleta como elemento de ocio y deporte, asi como
por consolidar y potenciar la movilidad ciclista. Con las acciones derivadas de la estrategia se
pretender situar a la bicicleta como una opciéon verdadera de transporte urbano, reforzada
con la implantacidn de las nuevas infraestructuras planteadas en este Plan Director Ciclista. La
estrategia comunicativa del Plan Director de Movilidad Ciclista trata de potenciar lo siguiente:

* La comunicacidn en vivo, tratando de lograr una mayor implicacion de la ciudadania,
informando, y permitiendo vivir la experiencia de utilizar la bicicleta.

* Variedad de formatos comunicativos, para llegar a mas ciudadanos, con mensajes
adaptados al publico destinatario.

* Variedad de ubicaciones, para trasladar los mensajes a distintos barrios y zonas de la
ciudad.

* Acciones segmentados por sectores de poblaciéon y productivos, con el objetivo de
promover el uso de la bicicleta en diferentes ambitos.

* El uso de lideres de opinién y personas de referencia, que sirvan como ejemplo y
animen a la ciudadania a utilizar la bicicleta.

* Reforzar la comunicacién interna en el Ayuntamiento, para garantizar la coherencia y
predicar con el ejemplo.

* Fomentar la participacién y la corresponsabilidad ciudadana, para conseguir una
mayor implicacién y hacer de la bicicleta un elemento de ciudad respaldado por los
ciudadanos.

* Temporalizaciéon de las acciones a lo largo de 5 afios (vigencia del plan), para
garantizar una presencia continuada de la bicicleta en la agenda informativa de la
ciudad.

* Propuestas de acciones novedosas, para atraer la atencién de los medios de
comunicacion y multiplicar la difusién de los mensajes.

* Establecimiento de sinergias y colaboracién con otras instituciones y organismos de la
ciudad, para reforzar la apuesta de movilidad ciclista en Vitoria-Gasteiz.

* Creacidn de foros locales, nacionales, e incluso internacionales, para conocer la buenas
practicas y nuevas tendencias en el mercado, ademas de situar a Vitoria-Gasteiz, como
una ciudad de referencia en el campo de la movilidad sostenible, especialmente en la
promocién de la bicicleta.

Las acciones de sensibilizacidn, educacién y promocion del Plan, se centran en presentar la
bicicleta como una alternativa de movilidad urbana, equiparable al resto de medios, que la
ciudadania debe empezar a asumir como algo mas que un medio para ocio y deporte. La serie
de mensajes clave sobre los que se debe sustentar el Plan Director son:
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La bicicleta debe convertirse desde ahora en una alternativa de transporte urbano
real, eficaz rapida, segura, econdmica y sostenible.

Para que esto se cumpla, Vitoria-Gasteiz va a poner en marchas nuevas
infraestructuras, normativas y organismos. Ademdas es necesario hacer especial
incidencia en el nuevo mapa de vias ciclistas de la ciudad.

Es conveniente reforzar los mensajes con hechos.

Apostar por identificar la bicicleta con progreso, modernidad, avance, comparandola
con la apuesta que han hecho las ciudades europeas mas avanzadas.

Es necesario mostrar las ventajas de la bicicleta frente a otros modos de transporte,
haciendo hincapié en la rapidez, ahorra de dinero, ecologia, y los beneficios que
presenta para la salud.

Es importante reforzar los mensajes con el comportamiento de personas referentes de
la ciudad, desde politicos hasta profesores, periodistas, deportistas, etc.

Es interesante fomentar el sentimiento de orgullo y pertenencia a una “comunidad”
que contribuye a la calidad de vida de la ciudad con sus desplazamientos.

Recalcar el respeto a las normas para lograr una convivencia armoénica entre los
diferentes medios de transporte urbano.

Es necesario promover los comportamientos adecuados en los desplazamientos
ciclistas, para evitar fricciones con los peatones. Y promover el comportamiento
adecuado en los desplazamientos de los usuarios del vehiculo privado, para evitar
fricciones con los ciclistas.

5.5.4.4. Acciones para la educacion, sensibilizacion y promocion

Héctor Ivan Montoya Martinez

Campana de comunicacion interna entre el personal municipal. Esto con el fin de
favorecer una sensibilizacion previa del personal municipal, se entiende que la actitud
que tome el personal municipal a la hora de promover el uso de la bicicleta va a ser
fundamental para concienciar al resto de la ciudadania.

Mes de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz. Se desarrollara de manera anual, donde a través
de distintas actividades de informacién y promocién, se fortalezca la figura de la
bicicleta como medio habitual de transporte urbano. Algunas actividades a destacar
son: el foro de la bicicleta urbana con asistencia de expertos en movilidad y
presentacion de buenas practicas de otras ciudades donde se incluirg, charlas, mesas
de debate y talleres; otra actividad es la entrega de premios anuales de la bicicletas a
personalidades (nacionales e internacionales), como a colectivos o personajes que se
hayan distinguido por la promocién de la bici; creacién de actividades en la calle, como
organizacidon de talleres, espectiaculos de animacidn, o exposiciones para todo tipo de
publico; organizacién de una marcha en bicicleta anual; y de compras en bicicleta, una
jornada en la que las personas que acudan a realizar sus compras en bicicleta a las
zonas o centros comerciales de la ciudad puedan obtener un descuento en diferentes
establecimientos, con difusién en los medios de comunicacién y a través de carteleria
en los propios establecimientos.

Concurso de fotografia “Vitoria-Gasteiz, la bici y tu”. Se desarrollara de manera anual.
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e Campafa “Las bicicletas son para todo el afio”. La finalidad de esta compafia es
concienciar a la ciudadania a que la bicicleta aun con mal tiempo se puede utilizar,
rompiendo estereotipos muy arraigados en la ciudad, con acciones en la calle y
distribuciéon de informaciéon en bicicleta, informaciéon que se facilitara a los
ciudadanos en forma de folletos.

e Cursos para el correcto uso y mantenimiento de la bicicleta urbana. Con duracién de
una semana, donde personal especializado ensefiara las claves tedricas y practicas
acerca del manejo (normativa de circulacién, sendas destinadas a ciclistas,
conocimiento de la sefializacidn, etc.), y mantenimiento de la bicicleta.

* Campana “Al trabajo en bicicleta”. A lo largo de 4 semanas al afio se pretende realizar
esta campafia entre trabajadores/as de las zonas industriales con informacién verbal y
en forma de folleto, resaltando las ventajas de acudir al trabajo en bicicleta, con el fin
de llegar a mas publico, se propone instalar carteles en la ciudad en los que aparezcan
personajes, con roles profesionales y personales muy definidos y heterogéneos en
situaciones comunes de uso de la bicicleta.

e Campana bicicampus. Esta accién consiste en acercar la campana al colectivo
universitario, a través de distintas actividades relacionadas con la promocion e
informacién del uso de la bicicleta, se instalaran stands en distintos campus, donde
aparte de informar a universitarios a través de folletos se instalarda un taller de
reparacion de bicicletas.

* Comunicacién de la nueva normativa sobre la bicicleta. Consiste en dar a conocer la
nueva normativa relacionada con la convivencia de peatones, ciclistas y vehiculos, a
pie de calle.

* Campana de difusion del registro de bicicletas.

* Campaia de educacion vial en los centros escolares. Dirigida a escolares de primaria y
secundaria, se ofertara desde el Ayuntamiento y los centros escolares que deseen se
pueden adherirse a la campafa, se impartird informacién de los beneficios de la
bicicleta, seguridad vial, uso y reparacion de bicicletas, con medios didacticos
adaptados para las edades, con el objetivo de difundir la bicicleta y dar un primer paso
para la creaciéon de una cultura ciclista, entre los mas jévenes. Ademas se realizara
una ruta guiada por distintos lugares de Vitoria-Gasteiz, con el objetivo de ensefiar a
los mas jévenes a moverse por la ciudad en bicicleta y de forma segura.

 Campafa de convivencia entre peatones, ciclistas y conductores. Con acciones
divulgativas mediante folletos, ademas se realizara una campafia paralela en radio.

* Convenio con universidades. Se propone la creacién de un programa formativo e
informativo que constara de charlas, talleres, etc. centrandose en los distintos
aspectos de la bicicleta (salud, urbanismo, medio ambiente). Los estudiantes recibiran
créditos de libre eleccién por su participacion en estas formaciones.

* Convenio con marcadores de tendencias. Esta accién se centra en hacer uso de
personajes de referencia en la ciudad de Vitoria-Gasteiz (comerciantes, periodistas,
funcionarios, etc.), para mostrar a la bicicleta como un medio de transporte de
actualidad y fomentar su uso, y asi influir en la ciudadania por medio sus conductas
(usando la bicicleta), hasta convertirlo en tendencia.
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* Convenio con sectores de la sociedad vitoriana. Se trata de que diferentes asociaciones
(asociacion de empresarios, comerciantes, vecinos, universidad, etc.), presten su
apoyo de forma simbdlica para apoyar y velar por la difusidon del uso de la bicicleta,
escenificando el pacto a través de una firma entre el Ayuntamiento y las entidades
implicadas.

* Congreso internacional sobre la movilidad ciclista urbana. Se plantea albergar en
Vitoria-Gasteiz un congreso de relevancia internacional, centrado en la movilidad
ciclista.

* Taller de auto reparacion y reciclaje de bicicletas. Se pretende habilitar un espacio en
una lonja de propiedad municipal, donde los usuarios puede reparar y reciclar piezas
de bicicletas usadas, dotado de distintos servicios para la reparacion de bicicletas.

» Sitio web. Creacién, mantenimiento y dinamizacién de un apartado especifico dentro
de la web municipal que sirva de informacién y difusiéon de las acciones del Plan
Director.

5.5.5. Normativa

Objetivos

* Integrar la movilidad ciclistas con el resto de modos (peatonal, transporte publico y
colectivo, otros modos no motorizados y el vehiculo privado) a objeto de favorecer
una correcta convivencia entre dicho modos.

» Evitar y resolver conflictos entre la bicicleta y esos otros modos de transporte, asi
como regular el propio uso de la bicicleta en via publica.

e Avanzar en los criterios normativos para la habilitacién de vias ciclistas y demas
infraestructuras complementarias, en especial las referidas a guardia y custodia.

* Favorecer la promocion y uso de la bicicleta entre la poblacién a partir del liderazgo y
garantia de los instrumentos de planificacién, ordenacion y participaciéon y consenso
para la determinacién a medio y largo plazo de un disefio urbanistico que facilite los
desplazamientos seguros en bicicleta.

5.5.5.1. Metodologia

El Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU) es el principal instrumento urbanistico de
desarrollo de la ciudad; se ha considerado contemplar a la bicicleta y sus requerimientos, en la
siguiente revision del PGOU, con un nivel de detalle suficiente, para la normalizacién de la
circulacién ciclista en las vias urbanas de Vitoria-Gasteiz. En el Plan Director Ciclista, se ha
determinado que las normas incluidas en el Plan General deberdn de contemplar una serie de
aspectos relativos a estandares de disefio de las infraestructuras ciclistas, (como las que se
proponen en los anexos del plan director) adaptables a las necesidades y requerimientos de
cada caso, aplicable también al planeamiento de desarrollo (Planes Parciales, Planes de
Actuacion Urbanistica, Estudios de Detalle y Planes de Reforma interior), donde se garantizara
la bicicleta en los andlisis y disefios del viario. El planeamiento urbanistico, como maximo
elemento regulador a escala municipal, desempefia un papel fundamental en la eficiencia de la
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implantaciéon de una red ciclable. Se ha considerado necesario revisar y adecuar las
normativas locales que afecten a la movilidad ciclista.

En este apartado, se trata de incorporar medidas y pautas a las normativas, que promuevan el
uso de la bicicleta en la ciudad, reglamentando su circulacién por espacios publicos, su
utilizacion en el acceso de nodos de transporte, la custodia segura, reserva de aparcamientos,
y el traslado en medios de transporte publicos para favorecer la intermodalidad, para ello se
proponen modificaciones a las normas municipales, con incidencia en la circulacién de la
bicicleta, con el objetivo de favorecer la promocion y el uso de la bicicleta como medio de
transporte. Se toma como ejemplo de referencia, normativas vigentes en ciudades del entorno
de Vitoria-Gasteiz, como Pamplona, Donostia-San Sebastian, Bilbao y Madrid, en donde
muchos aspectos reguladores de la movilidad ciclista coinciden entre ellos, siendo el punto de
partida para la modificacion e inclusién en la normativa de Vitoria-Gasteiz.

Como se ha mencionado anteriormente, existen normativas que influyen en la regulacion de la
bicicleta, en las cuales se propone una serie de medidas para su actualizacion, pretendido
apostar por una mayor presencia y desarrollo de bicicleta en la ciudad, sin embargo se
destaca, aparte de las medidas que se pretenden integrar en las normativas, la propuesta de
realizar una nueva normativa especifica de ordenaciéon pensada desde la o6ptica de las
personas usuarias de la via publica, una nueva “Ordenanza de Movilidad”, basandose en los
principios establecidos en el Plan de Movilidad Sostenible y Especio Publico de Vitoria-
Gasteiz, es decir que los modos de desplazamiento de menor impacto (circulacién peatonal y
ciclista) tengan mayor relevancia.

5.5.5.2. Datos

Para integrar la movilidad ciclista, de una manera mas decidida en el reparto modal de
Vitoria-Gasteiz, es necesario, aparte del implemento de infraestructuras ciclistas (carriles bici,
aparcamiento, etc.), trabajar en el desarrollo y mejora de las normativas actuales, de modo
que con la modificacién y propuestas a las normas, se afiancen las bases para alcanzar la meta
final del Plan Director de Movilidad Ciclista, que no es otra, que el de lograr un mayor peso de
la bicicleta en la movilidad urbana y crear una verdadera cultura de movilidad ciclista en la
ciudad. Para ello, es necesario trabajar en las normativas actuales que influyen en dicha
movilidad, analizando y desarrollando propuestas.

Las normativas con las que se trabajan en este apartado son: Ordenanza Municipal
Reguladora de los Usos, Trafico, Circulacién y Seguridad en las Vias Publicas de Caracter
Urbano; Ley de Trafico y sus disposiciones normativas posteriores; ademas de estas normas
existe una serie de normas susceptibles a ser modificas, dichas normas se mencionan mas
adelante, en el apartado de andlisis.

5.5.5.3. Andlisis

Es légico, no solo implementar vastos esfuerzos en la realizacion de infraestructuras ciclistas,
si se pretende realizar un verdadero cambio en los habitos de las personas y generar asi una
verdadera cultura de movilidad ciclista es necesario, realizar una serie de adecuacién a las
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normativas existentes de circulacion, para asi empezar a integrar a la bicicleta de una manera
mas “formal”, consiente y obligada, tanto para el usuario como para el Ayuntamiento.

5.5.5.3.1. La bicicleta en la Normativa General de Trafico, Circulaciéon y Seguridad Vial

Con independencia de las normas que rigen la circulacién de vehiculos, dentro de la
regulacion de la bicicleta y el ciclismo, existen tres normas principales con incidencia y
regulacién directa, son:

* La Ley 43/1999. Sobre Ciclismo-Circulacién Urbana e Interurbana. Se adaptan las
normas de circulacién a la practica del ciclismo.

* LaLey19/2001, de reforma del Texto Articulado de la Ley sobre trafico, circulacion de
vehiculos a motor y seguridad vial. Esta norma ademas de introducir modificaciones
en materia de ciclismo, rellena las lagunas de la Ley de 1999, e incluso se hacen
correcciones.

* El Reglamento General de Circulacidon (Real Decreto 1428/2003). Esta norma también
desarrolla el texto articulada de la Ley sobre Trafico e incorpora nuevas normas que
afectan a personas que utilizan la bicicleta.

La Ley 19/2001 sirve para dar carta de naturaleza a las infraestructuras ciclables, articula
explicitamente que debe entenderse por Via-Ciclista; el carril-bici, carril-bici protegido, acera-
bici, pista bici y senda ciclable. Cabe sefialar que el Plan Director completa esta clasificacion y
la caracteriza de manera pormenorizada, con el objeto de facilitar su implantaciéon. Ademas
esta ley contiene varias cuestiones, que si bien, afectan principalmente al transito ciclista por
entornos interurbanos, pueden ser de interés para el Plan Director: la circulacion de las
bicicletas en la calzada, se admite la circulacién en la calzada en caso de que el arcén no fuera
transitable o suficiente; utilizacién de las bicicletas en al arcén de las autovias, salvo que se
prohiba su circulacién; se puede circular en grupo, las distancias entre cada bicicleta se rige
por el criterio de prudencia necesario para evitar alcances entre los ciclistas; alumbrado y
prendas reflectantes, es obligatoria llevar elementos reflectantes debidamente homologados
en las bicicletas en vis interurbanas.

El Reglamento General de Circulacion, de igual forma que la Ley 19/2001, considera aspectos
que afectan a la circulacién de bicicletas y ciclistas, también en muchos casos se refiere mas a
la circulacién en vias interurbanas, los aspectos mas relevantes: los ciclistas tendran prioridad
de paso respecto a los vehiculos a motor cuando estos giren a derecha o izquierda para entrar
a otra via; la tasa de alcoholemia para ciclistas es de 0,5 como maxima; los ciclistas podran
abandonar el arcén en descensos pronunciados circulando por la parte de la calzada que
necesiten, siempre por la derecha; podran circular en grupo pero no en pelotén, en una
columna de a dos como maximo, siempre lo mas a la derecha posible; el uso de elementos
reflectantes es obligatorio, al circular por una autovia los ciclistas deberan portar una prenda
reflectante; todos los conductores y ocupantes de la bicicleta deberdn portar cascos de
proteccién homologados o certificados, cuando circulen en vias interurbanas; las bicicletas
podran transportar a un menor hasta de siete afios en un asiento adicional homologado,
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siempre con casco; los conductores de los vehiculos a motor deben de tener cuidado y no
poner en peligro o entorpecer a los ciclistas, al momento de la apertura de puertas.

5.5.5.3.2. Consideraciones generales para la actualizacion de la Normativa Municipal

En Vitoria-Gasteiz, la vigente Ordenanza Municipal Reguladora de los Usos, Trafico,
Circulacién y Seguridad en las Vias Publicas de Caracter Urbano fue aprobada por el
Ayuntamiento, en sesion del pleno celebrado el 18 de junio de 1993, entrando en vigor el 14
de septiembre. La tltima modificacién se efectud el 24 de mayo de 1999, produciéndose una
posterior actualizacién (02/05/2002) en virtud de la entrada en vigor de la Ley 19/2001 de
Trafico, Circulacién y Seguridad en las Vias Publicas. La ordenanza contempla diversas
consideraciones sobre la regulacién de la circulacion ciclista en Vitoria-Gasteiz, sin embargo,
se ha considerado necesario acomodar dicha Ordenanza Municipal de Circulacién a la nueva
realidad (aprobacion del Plan Director de Movilidad Ciclistas y el disefio de la Red de Vias
Ciclistas, propuestas en Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico), y sobre todo futura,
donde se apuesta por la reaparicion de la bicicleta en la ciudad como medio de transporte con
una presencia notable entre los diversos modos de transporte.

Es deseable, convertir ese instrumento de ordenacion en una “Ordenanza de Movilidad”, una
ordenanza pensada desde la 6ptica de todas las personas usuarias de la via publica y de sus
diferentes necesidades. Mientras tanto, es oportuno acometer una actualizaciéon de la
Ordenanza Municipal que sirva de marco normativo de la nueva realidad ciclable del
municipio.

5.5.5.3.3. Propuesta de modificacién de normas municipales

La importancia de los planes de ordenacién urbana y del transporte en la ciudad es evidente si
se tiene en cuenta la dificultad de implantar vias y demas infraestructuras ciclables sobre
ambitos prexistentes, una adaptacién de lo construido resulta mas compleja y costosa que la
integracién en un proyecto de obra nueva.

A. Normas susceptibles de ser modificadas

Se han tenido en cuenta el conjunto de ordenanzas, reglamentos y, todas y cada una de las
normas que tengan incidencia significativa sobre la promocion de la bicicleta como medio de
transporte. Se deben incorporar consideracién y normas sobre la bicicleta y su uso en los
siguientes dmbitos:

* Normas particulares de los usos: Uso de Red Viaria. Comprende los espacios
destinados al paso y estancia temporal indiscriminada de personas y vehiculos de
cualquier clase.

* Ordenanza de Uso de Espacios Libres y de Ocio. Regula el uso de los espacios libres de
la ciudad, como, parques, jardines, plazas, zonas de juegos de nifios, calles peatonales
y, en general todos aquellos espacios cuya principal funcidn sea el ocio.

* Ordenanza de Usos de zonas verdes. Establece las condiciones que garantizan la
protecciéon ambiental de las zonas verdes y arbolado urbano.
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* Normas Particulares de los Usos: Uso de Transporte. Comprende los espacios
destinados al transito y estancia de vehiculos de transporte publico o colectivo
urbano, tanto de personas, como de mercancias.

* Reglamento para la Prestacion del Servicio de Transporte Urbano Colectivo de
Viajeros de la Ciudad de Vitoria-Gasteiz. Regula la prestacion de servicio del
transporte urbano de la ciudad y las relaciones entre los usuarios y la empresa
municipal gestora, situacion, derechos y deberes de aquéllos.

* Normas Particulares de los Usos: Uso de Estacionamientos. Comprende los espacios de
uso publico, colectivo o privado destinados al estacionamiento de vehiculos.

* Normas Generales de Uso. Regulan las diferentes utilizaciones de los terrenos y las
edificaciones fijando los usos que en ellas pueden desarrollarse segin las distintas
categorias de suelo definidas en el Plan General.

* Normas Generales de Edificacion.

* Normas Particulares de los Usos: Uso de Espacios Libres. Comprende los espacios
libres de edificacidon, ajardinados o no, destinados al recreo, esparcimiento y reposo de
la poblacion y a la proteccién y aislamiento de vias y edificaciones, dirigida a la mejora
de las condiciones higiénicas, climatoldgicas y estéticas de la ciudad y el municipio.

* Reglamento de Centros Civicos e Instalaciones Deportivas del Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz. Regula los derechos, las obligaciones y las condiciones en que las
personas usuarias podran utilizar las instalaciones y demas servicios de los Centros
Civicos e instalaciones deportivas municipales.

* Reglamento general de Instalaciones Deportivas Municipales. Regula es uso de dichas
instalaciones, de todos los edificios, campos, recintos y dependencias del
Ayuntamiento destinadas a la practica y desarrollo de deportes, actividades ludicas y
cultura fisica en general.

» Reglamente del Consejo Asesor del Planeamiento Municipal. Organo local de caracter
consultivo y deliberante para el ejercicio de las funciones de concertacidn social en el
ambito del planeamiento urbano respecto a: Formulacién, tramitacién y aprobacién
de los planes urbanisticos.

A través de la introducciéon de medidas reguladoras del uso de la bicicleta en los citados
instrumentos normativos, se pretende regular la circulacién de la bicicleta, articular y
complementar dicha regulacidén con el desarrollo de iniciativas facilitadoras de su uso y
proteccion. Al objeto de establecer unas mejores condiciones que faciliten la consecucién de
los objetivos que se persiguen en el Plan Director, ademas se ha precisado considerado la
aprobacion de un “Plan Especial de Vias Ciclistas de Vitoria-Gasteiz” (propuesto en el Plan
General de Ordenacion Urbana vigente) la formulacién de este Plan Especial, sentara unas
mejores bases para el establecimiento de un régimen juridico para la gestion, ejecucion y
coordinacién de las distintas Areas municipales y administraciones implicadas en su
desarrollo y para garantizar la implantacién del planeamiento de vias ciclistas establecido en
el propio Plan Director de Movilidad Ciclista.
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B. Aspectos a considerar en la nueva normativa

A continuacién se destacan una serie de aspectos basicos que deben ser objeto de
consideracion en el desarrollo de la nueva definicion del trafico, la circulacion y la seguridad
vial. Aspectos que deben tenerse en cuenta, tanto a la hora de actualizar la vigente Ordenanza
Municipal, como el resto de normas que pueden contener regulaciones relativas al uso de la
bicicleta:

¢ Sobre la prioridad peatonal y su compatibilidad con otros usos. Permitir el transito de
patines y bicicletas por zonas de prioridad peatonal bajo condiciones restrictivas
especificas; establecer una formulacion no generalista para el transito ciclista en
aquellos ambitos peatonales que, cumpliendo determinadas caracteristicas,
dispongan de una identificacién y/o sefializacion especifica, con excepcidn en caso de
personas menores de cierta edad, por seguridad y para favorecer la promocién de la
bicicleta desde edades tempranas; facilitar el transito con patines sin motor o
aparatos similares por vias ciclistas; los monopatines no podran ser utilizados en
aceras, zonas peatonales y vias ciclistas.

e Sobre la circulacién rodada con caracter general. Posibilidad de implantacién de
zonas con velocidad reducida y/o restringida, con el fin de hacer mas calmada la
circulacién; definir una sefializacion clara sobre el régimen de circulacién autorizado
en las zonas de prioridad peatonal y areas de circulacion restringida; habilitacion de
medidas favorecedoras para la seguridad del transito peatonal y ciclista, como pasos
de peatones elevados sobre la calzada; siempre cumpliendo los requisitos de
accesibilidad.

¢ Sobre la circulaciéon especifica en bicicleta. La circulacién de la bicicleta sera en las
bandas acondicionadas para tal efecto, donde no existan dichas habilitaciones se
debera circular por la calzada, sin embargo la circulacién por vias ciclista no es
obligatoria, pudiéndose admitir el uso de la calzada; la velocidad de circulacién por la
ciudad estara regulada y limitada, 5 km/h en zonas de convivencia entre peatén y
bicicleta y hasta 15 km/h en vias segregadas, en ningin caso se superaran los 20
km/h; cuando la bicicleta circule por la calzada lo hara preferentemente por el carril
de la derecha, pudiendo ocupar la parte central del mismo, la circulacion por el carril
izquierdo se permite en caso de que la via asi lo exija o ante la prevision de una
maniobra de giro a izquierda; las bicicletas tendran prioridad respecto a los vehiculos
a motor en maniobras de giro a derecha o izquierda, se debe considerar la posibilidad
de crear plataformas de avanzada de espera en los cruces semaféricos, que los
ciclistas se sitien delante del trafico motorizado; el usuario ciclista podra arrastrar un
remolque o semirremolque, cuando circule en vias ciclistas especificas, por itinerarios
sefalizadas, en zonas de prioridad peatonal, o en zonas con limitacién de velocidad
(20 o 30 km/h); la utilizacién de teléfonos moviles, auriculares o instrumentos
similares quedan prohibidos; se deberd actualizar y reformar las causas de las
infracciones y responsabilidades consideradas en la Ordenanza; el Ayuntamiento se
deberd comprometer a elaborar un catdlogo general de vias e itinerarios ciclistas.
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¢ Sobre la guardia y aparcamiento de bicicletas. Se facilitara el estacionamiento en via
publica habilitando aparcamientos especificos a tal efecto; se debe prohibir
expresamente la parada y el estacionamiento sobre refugios, isletas, medianas, zonas
de proteccion y demas elementos del trafico donde se impida la visibilidad; se debera
trabajar en el impulso de iniciativas que mitiguen las carencias reconocidas en la
guardia y custodia en origen y destino; se tiene que establecer una normativa
urbanistica que regule y ordene la habilitacion de estacionamiento seguro, en la
guardia de los edificios no residenciales (guardia de destino); establecer condiciones
reguladoras en las areas de aparcamiento de vehiculos motorizados, como criterio
general se podria establecer que en los garajes se reservara para la bicicleta un
minimo del 10 % de las plazas previstas para los automéviles.

¢ Sobre la intermodalidad de la bicicletas. Asegurar la habilitacién de guarderias y
servicios de custodia segura en la estacidon de autobuses, asi como en las cabeceras de
las principales lineas de autobus y tranvia; habilitar lineas y unidades de bus (y
tranvia) donde el acceso a bicicletas en determinadas condiciones este permitido,
explorar la posibilidad de transportar bicicletas plegables en los autobuses y/o
avanzar en la dotacién de unidades de bus con soportes exteriores para el transporte
de bicicletas.

5.5.5.3.4. Propuesta de actuacion de la Ordenanza Municipal de Trafico y Circulacién

El Plan Director de Movilidad Ciclista plantea la necesidad de acomodar la actual Ordenanza
Municipal Reguladora de los Usos, Trafico, Circulacién y Seguridad en las Vias Publicas de
Caracter Urbano a la nueva realidad que el Plan Director persigue materializar, una mayor
presencia de la bicicleta en la ciudad. Dicha Ordenanza contiene distintas consideraciones
sobre la regulacién de la circulacién en bicicleta, repartidas en varios preceptos, en el capitulo
sobre “Normas de Comportamiento”. En concreto los aspectos que se revisan en la actual
Ordenanza son los siguientes:

* Sobre medidas de ordenacion y control del trafico
* Sobre sefializacién

* Sobre parada

e Sobre estacionamiento

* Sobre areas peatonales

* Sobre vias y carriles reservados

* Sobre la velocidad

* Sobre la circulacién

Se ha propuesto una actualizacién de la vigente Ordenanza Municipal Reguladora de los Uso,
Trafico, Circulaciéon y Seguridad en las Vias Publicas de Caracter Urbano a partir de la
incorporacion de ciertas modificaciones en algunos de sus preceptos, asi como la inclusién de
algunos referidos a las vias ciclistas, teniendo como objetivo lograr un mejor acomodo a esa
nueva realidad de la circulacién en bicicleta, inspirada en los preceptos derivados de la Ley de
Trafico y sus disposiciones normativas posteriores. Surge la necesidad de contar con una
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normativa especifica sobre las vias ciclistas, que contemple y desarrolle lo que se actualizara
en la citada Ordenanza Municipal de Trafico y Circulacidn.

5.5.5.3.5. Propuesta de Ordenanza para la Movilidad Ciclista

Con arreglo a los principios establecidos en el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico,
se piensa convertir en un futuro cercano la vigente Ordenanza Municipal Reguladora de los
Uso, Tréfico, Circulacién y Seguridad en las Vias Publicas de Caracter Urbano en una
“Ordenanza de Movilidad”, pensada desde la éptica de los usuarios de la via publica y sus
diferentes necesidades, donde los modos de desplazamiento de menor impacto cobren un
peso real, como son la marcha a pie y la bicicleta. Abordada la actualizacién basica de la
Ordenanza Municipal se ha considerado conveniente, que ésta tenga su posterior desarrollo
en una normativa especifica sobre la movilidad ciclista, acorde con la nueva realidad y
naturaleza de las infraestructuras que se proponen es el Plan Director y las especificaciones
propias de la circulacién en bicicleta; en donde se concretaran y desarrollaran de manera
pormenorizada las preceptos contenidos en la Ordenanza Municipal de Circulacidn.

Esta nueva norma tendra por objeto la regulacion de determinados aspectos de la ordenacion
del trafico de vehiculos, peatones y ciclistas en las vias urbanas de Vitoria-Gasteiz; regulara lo
siguiente:

* Las normas de circulacién para las bicicletas y demdas usuarios de la via publica con
quienes interaccionan, tanto en su desplazamiento por vias ciclistas y ambitos
urbanos autorizados, como a nivel general en el conjunto de viario.

* Los criterios de sefializacion y marcacidon para la habilitacién de vias ciclistas y la
correcta circulaciéon y convivencia entre ellas.

* Las infracciones derivadas del incumplimiento de las normas establecidas y las
sanciones aplicables a las mismas.

5.5.5.3.6. Propuesta de Plan Especial de Vias Ciclistas

A fin de establecer unas mejores condiciones para la actuacién municipal y que faciliten el
logro de los objetivos perseguidos en el Plan Director Ciclista, es preciso considerar la
creacion de un “Plan Espacial de Vias Ciclistas de Vitoria-Gasteiz” mediante la aprobacion de
este, se trata de establecer la ordenacién dotacional de las infraestructuras ciclistas,
garantizando que la bicicleta se convierta en un elemento mds en la planificacién y en el
disefio de los sistemas de movilidad de la ciudad. El ayuntamiento dotard al planeamiento
ciclista de jerarquia, con lo cual, se dard un paso mas decidido y eficiente para que la via
publica se adapte mejor a la bicicleta, asi como para que el conjunto de regulaciones recogidas
en dicho Plan Especial permitan crear una “cultura de la bicicleta”.

5.5.5.4. Acciones para la normativa

e Constituciéon de un grupo de trabajo interdepartamental para la concrecién de las
modificaciones a introducir en la normativa actual. Se busca integrar las opiniones y
criterios de diversos cuerpos técnicos municipales relacionados con la movilidad en la
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ciudad, para definir de forma adecuada las nuevas normativas derivadas del Plan
Director.

* Actualizar la ordenanza municipal de trafico y circulacién. Incorporando ciertas
modificaciones en la ordenanza vigente, en algunos de sus preceptos, asi como la
inclusion de algunos nuevos referidos a las vias ciclistas.

* Redaccion de la Ordenanza de Movilidad Ciclista.

* Incorporacién al planeamiento (Plan General de Ordenaciéon Urbanistica, Planes
Parciales, etc.), de determinaciones emanadas del Plan Director de Movilidad Ciclista.

* Actualizacién del resto de ordenanzas y reglamentos relacionados con la movilidad
ciclista. La normalizacién de la bicicleta requerira de la oportuna actualizacién de las
distintas ordenanzas y normas particulares de usos de espacio, equipamientos e
infraestructuras de los que se dota el planeamiento a través de la incorporacién de
distintas medidas y demas pautas que promuevan el uso de la bicicleta en la ciudad.

» Redaccion del Plan Espacial de Vias Ciclistas. Con este plan se busca dar un paso mas
eficiente y decidido para que la via publica se adapte mejor a la bicicleta, y ademas de
ello se permita materializar y consolidar decididamente una nueva “cultura de la
bicicleta” en Vitoria-Gasteiz.

5.5.6. Gestion, control y participacion

Objetivo

* Incorporar la movilidad ciclista a nivel de todas las acciones de planificacion, disefio y
desarrollo urbano.

5.5.6.1. Metodologia

Para poder evaluar la implantacién y desarrollo de las medidas propuestas en el Plan Director
de Movilidad Ciclista, serd necesario hacer un constante seguimiento de las acciones
ejecutadas, para asf poder percibir su evolucién en el tiempo; esto es importe ya que a medida
que se avanza en la ejecucion del plan se pueden identificar nuevas necesidades, o incluso que
el desarrollo del Plan sea de una manera distinta, es decir, que el orden de ejecucién previsto
pueda ir cambiando, dependiendo de los resultados que vaya arrojando el seguimiento. Para
ello se propone realizar un informe de manera anual, como el que se desarrolla en ciudades
con alta movilidad ciclistas, como es el caso de Copenhague, en dicho informe, que se
desarrolla de manera anual se muestra la evolucién que ha tenido la movilidad ciclista
durante el uUltimo o ultimos afios, el estado actual, las metas y propuestas, las cifras de
movilidad ciclista, distribucién por viajes, etc.,, de manera que se identifican los problemas,
debilidades, carencias y propuestas de mejora, para asi poder actuar de una manera mas
convincente; esta herramienta es vital para el seguimiento del progreso de la movilidad
ciclista, se hacen encuestas a los ciclistas y a los no ciclistas para saber su sentir acerca de
seguridad, infraestructuras, etc. en definitivas es una herramienta muy util para lograr las
metas que se establecen es el Plan Director.
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Para poder realizar un informe, es necesario conocer el avance del Plan Director, para lo cual
se plantea el desarrollo de una serie de indicadores, tanto de cumplimiento, como de
evolucion de la movilidad ciclista; los indicadores de cumplimiento abarcan todas las areas
desarrolladas en el Plan Director, con ello, periédicamente se va determinando el grado de
cumplimiento, estos indicadores se evallan de una manera cuantitativa; respecto a los
indicadores de evolucion se busca determinar la evolucion de las medidas propuestas en el
Plan Director y verificar por ejemplo la utilizaciéon de las nuevas infraestructuras, el uso de la
bicicleta, el cumplimiento de las nuevas normativas, el uso del sistema de bicicletas publicas y
del registro de bicicletas; estos indicadores se evalian por medio de encuestas, aforos y con
datos proporcionados por diversos organismos municipales (como la Policia Local).

En Vitoria-Gasteiz se ha entendido que, el Plan Director de Movilidad Ciclista necesita de una
estructura organizativa para gestién y correcta implementacién, es por ello que se plantea
crear una serie de organismos municipales dedicados a la gestion, control y participacion,
dichos organismos son: La comisién técnica de coordinacién interdepartamental, oficina de la
bicicleta y la comision civica de la bicicleta, las funciones de estos organismos se explican en el
apartado de analisis.

5.5.6.2. Datos

Con la implementaciéon de los distintos programas y actuaciones contempladas en el Plan
Director Ciclistas, se vislumbra un importante reto para lograr el cumplimiento de los
objetivos estratégicos del Plan, a fin de velar por el cumplimiento de los objetivos y el propio
conjunto del Plan, este debe considerar su propia evaluacién continuada, observado el
proceso de seguimiento y a la vista de los resultados, el Plan debe contemplar la necesidad de
abordar determinados cambios o reorientacion sobre los programas y actuaciones previstas.
Para realizar el seguimiento de las acciones, se requiere de una fuente de indicadores, y estos
indicadores emanan con el desarrollo del Plan. Los datos necesarios para el analisis, se
desprenden del mismo Plan como es, el desarrollo de las infraestructuras, bicicleta publica,
registro de bicicletas, normativa, etc.

5.5.6.3. Andlisis

Se entiende que a lo largo de la ejecuciéon temporal del Plan Director Ciclista, los distintos
objetivos estratégicos de partida deben poder concretarse en una serie de indicadores
capaces de estimar el grado de adecuacién y el éxito de los instrumentos y actuaciones
ejecutadas.

5.5.6.3.1. Seguimiento y evaluacidn del Plan Director Ciclista

Como se ha dicho anteriormente a medida que las acciones y recomendaciones del Plan vayan
realizandose, serdn identificadas nuevas oportunidades de actuacién y necesidades, por ello
se ha planteado articular un marco de seguimiento, evaluacién y actualizacién periddica que
vele por un adecuado ajuste del Plan; se ha estimado oportuno la elaboracién de un informe
anual en donde se exprese el estado de la movilidad ciclista en Vitoria-Gasteiz, dicho informe
se apoyara en un sistema de indicadores donde se determinara el grado de adecuacion y el
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éxito de los instrumentos y actuaciones ejecutadas, similar al empleado en la ciudades de alto
desarrollo ciclistas como Copenhague o Melbourne, el informe se articulara sobre una bateria
de indicadores sencilla y representativa y consistird basicamente en un diagnéstico de
caracter anual que deberd servir, como instrumento de comunicacién para la comunidad
ciclista, y para el seguimiento y gestiéon del propio Plan Director por parte de los servicios
técnicos municipales.

5.5.6.3.2. Indicadores del Plan

Se ha considerado que el Plan Director de Movilidad Ciclistas deberd de contar con un
conjunto de indicadores que muestre el desarrollo del mismo a lo largo del tiempo de
vigencia, por ello es deseable determinar el grado de cumplimiento del Plan, de tal manera
que sea posible adecuar su ritmo de desarrollo y completar todo el Plan en la fecha prevista.

1) Indicadores de cumplimiento del Plan

Se ha planteado un bateria de dos grande tipos de indicadores: aquellos que tratan de realizar
un seguimiento anual de las obras y acondicionamientos previstos (de valoracion
cuantitativa), y aquellos otros que deben poner de manifiesto, la creacion, elaboraciéon o
puesta en marcha de los diversos instrumentos previstos, a la finalizacién del Plan.

* Infraestructuras ciclistas. Longitud de vias ejecutadas, longitud de vias ciclistas
remodeladas, creacién de una catdlogo de vias ciclistas, elaboraciéon de una plan de
sefialética, elaboracion de un estudio de intermodalidad en el transporte, nimero de
nuevos aparcamientos para bicicleta ejecutados, numero de aparcamientos
reemplazados, y ndmero de aparcamientos de larga duracién; todo esto con
periodicidad anual.

* Bicicleta publica. Satisfaccién de los usuarios del servicio, con una periodicidad bienal
y nimero de bicicletas del servicio (periodicidad anual).

* Registro de bicicletas. Nimero de bicicletas identificadas en el registro, nimero de
establecimientos publicos que ofrecen el servicio de registro; periodicidad anual.

* Educacidén, sensibilizacién y promocién. Escolares participantes en campafias y
actividades del programa de educacion del plan, accesos a contenidos sobre movilidad
ciclista en la web municipal; el seguimiento el anual.

* Normativa. Actualizacién de la Ordenanza Municipal de Trafico y Circulacién
(periodicidad: al finalizar el primer afio de vigencia del Plan), desarrollo de la
Ordenanza de Movilidad Ciclista (periodicidad: al finalizar el primer afio de vigencia
del Plan), incorporacion al PGOU de las determinaciones del Plan (al finalizar el Plan),
redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas (al finalizar el Plan).

* Gestidn, control y participacion. Creaciéon de la Comisiéon Técnica de Coordinacion
Interdepartamental, Creacién de la Oficina de la Bicicleta, Creacion de la Comision
Civica de la Bicicleta; periodicidad: al finalizar el primer afio del Plan
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2) Indicadores de evolucién de la movilidad ciclista

Estos indicadores deben servir para mostrar los efectos del Plan Director Ciclista sobre el uso
de la bicicleta como medio de transporte, se ha considerado oportuno la consolidacion de un
segundo listado de indicadores que permita conocer con mayor detalles la mejora en la
movilidad ciclista, la mayor parte de los indicadores requieren una obtencién de datos basada
en el uso de encuestas y conteos a pie en la calle. Dichos indicadores son:

e Uso de la bicicleta como modo de transporte.

* Cumplimiento normativo en el uso de las vias ciclistas.

* Uso de los aparcamientos de bicicletas.

* Siniestralidad relacionada con la bicicleta.

+ Indice de rotacién en el parque de bicicletas publicas.

* Robos de bicicletas.

* Establecimientos comerciales relacionados con la bicicleta.

5.5.6.3.3. Estructura organizativa para la implementacion y gestion del Plan Director

Se ha planteado concretar la creacién de una serie de unidades funcionales y organizativas,
como son: Comision Técnica de Coordinacién Interdepartamental, Oficina de la Bicicleta,
Comision Civica de la Bicicleta.

A. Comisién Técnica de Coordinacién Interdepartamental

Se considera necesario que esta comision cuente con la presencia de los departamentos
municipales competentes en temas relacionados con la bicicleta, esta comisién tiene como
funcién la supervision de aquellos proyectos, planes y programas de los distintos
departamentos municipales que pudieran tener incidencia en el uso de la bicicleta, sus
objetivos son: integrar las diferentes politicas y visiones estratégicas de todas las areas
involucradas en el Plan, asegurar la transversalidad de las propuestas y objetivos del Plan y,
conseguir compromisos de las diversas partes técnicas implicadas.

B. Oficina de la Bicicleta

Esta oficina, sera la unidad técnica municipal responsable de la coordinacién y ejecucion de la
mayor parte de las acciones previstas en el Plan. Desarrollard todas aquellas actuaciones
ligadas a la planificacién, asesoramiento y seguimiento en materia de movilidad ciclista,
planificacion y gestion del servicio de la bicicleta publica, gestién del registro de bicicletas,
formacion, divulgaciéon y comunicacion ligada a la bicicleta y dinamizacién de la participacion
ciudadana. Esta oficina elaborara una serie de documentos que sirvan de guia para los
diferentes agentes implicados, como son:

* Manual técnico de disefio para la ejecucion y mantenimiento de las vias ciclistas y de
los aparcamientos de bicicletas. Tipologia de soluciones técnicas con caracter de
modelo general, para resolver las cuestiones que pueden plantearse sobre el terreno.
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* Manual de identidad del Plan, el cual deberd adecuar las propuestas visuales y
estéticas de todos los elementos de comunicacién emanados del Plan a las directrices
generales establecidas para el resto de comunicaciones del Ayuntamientos.

* Documento de propuestas de acciones de educacion, sensibilizacién e informacion.

* (Cddigo de buenas practicas del ciclista en las rutas del Plan. Conjunto de consejos,
indicaciones y recomendaciones para el buen usuario.

* Documento divulgativo con mapa y explicacidn de la red de vias ciclistas.

* Propuestas de modificacion de normativas y ordenanzas relacionadas con la
movilidad ciclista, y esas mismas normativas y ordenanzas una vez aprobadas las
modificaciones.

C. Comision Civica de la Bicicleta

Con el objetivo de recoger las perspectivas y puntos de vista de todos los agentes sociales
interesados, se plantea crear una plataforma especifica de participacion ciudadana que actué
como un organo consultivo del Ayuntamiento durante las fases de redaccion y de
implementacion del Plan.

5.5.6.4. Acciones para gestion, control y participacion

* Constitucion de la Comision Técnica Interdepartamental

e Creacidn de la Oficina de la Bicicleta

e Puesta en marcha de la Comisiéon Civica de la Bicicleta

* Elaboracidén del informe del estado de la movilidad ciclista
e Revisién anual del Plan Director de Movilidad Ciclistas

5.5.7. Andlisis comparativo

No es facil establecer un nimero exacto de plazas de aparcamientos de bicicletas, la dificultad
de generalizar unos criterios para cada tipo de funcién a la que esta destinada una edificaciéon
residencial o no residencial, reside en el hecho de que el uso de la bicicleta dependera de
muchos factores como la cultura de la bicicleta, la seguridad del entorno viario, etc. A pesar de
todo, es necesario establecer unos criterios de referencia como punto de partida, y que en
cada caso se podra variar la reserva de plazas resultante, tanto por encima como por debajo,
debiéndose de justificar en el caso de que las reservas sean menores a minimas propuestas.

El siguiente andlisis comparativo se lleva a cabo entre el Decreto 344/2006, de 19 de
septiembre, de la regulacion de los estudios de evaluaciéon de movilidad generada de Cataluiia,
y el Plan Director de Movilidad Ciclistas de Vitoria-Gasteiz, para establecer una minimo de
plazas de aparcamiento en zonas no residenciales.

El Decreto 344/2006 propone una serie de aparcamientos en las nuevas promociones
urbanistas en aquellas viviendas plurifamiliares de nueva implantacién al igual que en las
promociones urbanisticas no residenciales como son las zonas comerciales, industriales, de
ocio o las de servicios, basdndose en un movilidad para medios mas sostenibles como es el

201

Héctor Ivan Montoya Martinez



5. MOVILIDAD CICLISTA

caso de la bicicleta, en este analisis comparativo, se hace referencia al nimero minimo de

plazas de aparcamiento que propone el decreto fuera de la via publica en funcién de las
actividades y usos de suelo; con el nimero de plazas de aparcamiento que se proponen en el
Pan Director de Movilidad Ciclistas, en el que también se plantea una regulaciéon de
aparcamientos de bicicletas, en funciéon de las tipologias de uso de las edificaciones y
equipamientos. El nimero minimo de amarres recomendables para el aparcamiento de
bicicletas en distintas edificaciones, se indican en la siguiente tabla:

Tabla 23. Numero de plazas de aparcamiento en distintos equipamientos y
edificaciones residenciales

Numero y tipologia de plazas de aparcamiento de bicicletas

Uso
Cataluiia Vitoria-Gasteiz
Maximo 2 plazas/vivienda 1 plaza/apartamento hasta 55 m? construidos
Vivienda y 2 plazas/100 m? de p P y

techo o fraccién

2 plazas/vivienda

Visitantes o usuarios de
corta o media duracion

Empleados y otros
usuarios de larga

duraciéon
Ne de plazas a justificar 1 por cada 5
2
Centros de trabajo flr:l;)ieclizc'i{ 100 m* techo o en funcién de los empleos existentes o
visitantes previstos previstos
Cent.ro.s . 1 plaza/100 m? techo o 1 plaza por cada 100 m? L por cada 5
administrativos y s . empleos existentes o
. . . fraccion edificables .
oficinas al publico previstos
3 por cada 10
. 5 plazas/100 m? techo o 1 por cada 200 m? de aluEnnos mayores de
Centros educativos iy . . 9 afios
fraccion superficie
1 por cada 5
empleos
1 plaza/30 plazas
ofrecidas de circulaciéon
: . 1 por cada 50
. (estaciones de ferrocarril) .
Estaciones de . usuarios
. 0,5 plazas/30 plazas 1 por cada 250 usuarios
transporte colectivo . . . 1 por cada 5
ofrecidas de circulacién empleos
(estaciones de autobuses p
interurbanos)
. 1 plaza/100 m2 techo o 1 por cada 150 m2 de 1 por cada 5
Centros comerciales s -
fraccion superficie de ventas empleos
Bibliotecas 5 plazas/ 109 plaz_as de 1 por cada 5 puestos de 1 por cada 5
aforo de equipamiento lectura empleos
Centros deportivos 5 plazas/ 100 plazas de 1 de cada 5 plazas de la 1 por cada 5
y gimnasios aforo de equipamiento capacidad prevista empleados
2
Centr_‘os . 1 pla'z?/100 m? techo o 1 por cada 100 camas 1 por cada 5 '
hospitalarios fraccion empleos previstos
Centros
2
administrativos y 1 pla_z?/100 m? techo o 1 cada 100 m? edificable Lpor cada 5
fraccion empleos

oficinas con publico
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Numero y tipologia de plazas de aparcamiento de bicicletas
Uso Cataluiia Vitoria-Gasteiz
Centros de ocio 1 plaza por cada 20
v' Cines butacas (en aforos > 500
v"  Restaurante plazas se exigiria 1 plaza
sy bares por cada 30 localidades -
v'  Teatro/ aforo)
auditorio/ 5 plazas/ 100 plazas de 1 plaza por cada 20 1 por cada 5
sala de aforo de equipamiento localidades - aforo empleos
espectaculo 1 plaza por cada 20
sy localidades - aforo (en
conciertos/ aforos > 500 plazas se
estadios exigiria 1 plaza por cada
deportivos 30 localidades - aforo)
5 estrellas - 1 plaza cada
6 habitaciones
4 estrellas - 1 plaza cada
Hoteles y 8 habitaciones
. . 1 por cada 5
residencias 3 estrellas - 1 plaza cada
colectivas 10 habitaciones empleos
2 o menos estrellas - 1
plaza cada 12
habitaciones
1 plaza cada 400 m2 en 1 por cada 5
Museos establecimientos > 600
m2 empleos
Equipamientos 5 plazas/ 100 plazas de 1 plaza por cada 100 m? 1 por cada 5
culturales aforo de equipamiento construidos empleos
Zonas verdes 1 plaza/100 m? suelo
Franja costera 1 plaza/10 ml de playa No aplica No aplica

Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista y Anexo 2 del Decreto 344/2006, de la regulacién de los
estudios de evaluacién de movilidad generada de Catalufia
Elaboracién propia

5.5.8. Conclusion

Cabe destacar que en el caso de Vitoria-Gasteiz, el enfoque que se la da a la regulacidn de las
plazas de aparcamiento es mas completo, en comparacién con el Decreto de Cataluiia, ya que
se consideran los tres tipos posibles de aparcamientos en funcién del tiempo, de corta,
mediana y larga duracién, en el Decreto de Catalufia no se especifica esto; una cuestién a
destacar en el Plan Director, es el enfoque mas especifico que se le da a los equipamientos,
ofertando un nimero especifico de plazas en funcion del tipo de equipamiento. Sin embargo,
el Decreto de Catalufia hace una propuesta interesante en las estaciones de transporte
colectivo, pero, deja de lado las estaciones de metro y transporte publico urbano.

Otra cuestién importante es el trato que se le da a los hoteles y residencias colectivas en el
Plan Director considerando ciertas plazas en funcidn de la categoria del hotel, el Decreto de
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Catalufia no hace alusién a este tipo de infraestructuras por no ser equipamientos publicos,
tampoco en museos se hace alguna propuesta especifica de plazas de aparcamiento, aunque,
se puede mencionar que forman parte de los equipamientos culturales. En el caso de zonas
verdes el decreto si que propone la creacién de aparcamientos, ya que no olvidemos que las
propuestas de aparcamiento hacen referencia al nimero minimo de plazas de propuestas
fuera de la via publica en funcién de las actividades y usos de suelo. El Plan Director Ciclista,
solo hace referencia a los distintos equipamientos en funcidn de las tipologias edificatorias. El

caso concreto de aparcamiento en zonas costeras, no aplica en Vitoria-Gasteiz, debido a su
ubicacién alejada de la costa.

En definitiva el Plan director de Movilidad Ciclista, pretende lograr un mayor peso de la
movilidad ciclista ofreciendo, de una manera mejor estudiada y analizada, plazas de
aparcamiento en sitios atractores de viajes; esta medida es una de las tantas que se proponen
en el Plan Director de Movilidad Ciclista.
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6. TRANSPORTE PUBLICO

6.1. Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

6.1.1. Metodologia

El andlisis de transporte publico de Valencia, se ha basado en un estudio de oferta y demanda.
El estudio de la oferta ha consistido en estudiar distintos datos, que han sido solicitados y
proporcionados por las empresas gestoras de los servicios de transporte publico (autobus
urbano, metro, tranvia, autobus interurbano, y el tren de cercanias), dichos datos han sido
diversos en funcién del tipo de transporte, pero en cada uno de ellos se han analizado
primeramente datos referentes a las caracteristicas del sistema (nimero de lineas, estaciones,
kilometros de red, etc.); posteriormente se ha analizado las frecuencias en las diversas lineas
(con datos proporcionados por las empresas gestoras) y por ultimo se ha estudiado la
cobertura que la red de transporte proporcionan a la ciudadania.

En el caso del andlisis de la demanda, se ha realizado una consulta y analisis de la evolucion
que ha tenido el transporte publico presente en la ciudad (autobus urbano e interurbano,
metro, tranvia y el tren de cercanias), de esa forma, se ha identificado el patrén de movilidad
presente en el transporte publico y a lo largo de los afios. Posteriormente se ha realizado un
analisis de la demanda mensual, semana, diaria y horaria para cada tipo de transporte, con
este andlisis se ha permitido identificar la demanda presente en cada modalidad de transporte
publico. En el caso de Metrovalencia y Cercanias Renfe, se ha realizado un andlisis de los
viajeros subidos y bajados en cada parada, representando los resultados en mapas.

Por ultimo se ha realizado un estudio de los aspectos de operacion de cada sistema (billetes,
abonos y gestién de la explotacion). Ademdas de un andlisis de la velocidad de operacién del
autobus urbano (EMT), con respecto al vehiculo privado, para lo cual se han seleccionado
algunos ejes importantes de la ciudad; se han recorrido tanto en autobus, como en vehiculo
privado, la totalidad de los de ejes, registrando datos para su andlisis del tiempo de recorrido,
tiempo en semaforos y tiempo en paradas en el caso del autobts; se realizé una comparativa
de los tiempo de recorrido y el tiempo en paradas, de esta manera se ha logrado conocer el
comportamiento de ambos modos.

6.1.2. Datos

Son diversos los datos que se han tomado en cuenta para el estudio del transporte publico,
dependiendo del tipo de transporte (Metro, tranvia, ferrocarril, autobuis urbano e
interurbano), se ha solicitado a las diversas empresas gestoras, datos relacionados con las
caracteristicas de cada modo de transporte, necesarios para el desarrollo del andlisis.

En el caso del autobus urbano (gestionado por EMT) se han consultado datos referentes al
numero de lineas, frecuencia de cada una de las lineas, horarios ofertados, nimero de
expediciones por linea al dia, nimero de paradas, longitud de itinerarios y capacidad de
plazas por linea. En el caso de metro y tranvia (gestionado por FGV), los datos necesarios para
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la realizacion del andlisis han sido en nimero de lineas tanto de metro, como de tranvia,
kilometros de la red, frecuencias de paso, nimero de estaciones y apeaderos. Para los
autobuses metropolitanos, los datos recabados, han sido lo relativos al nimero de lineas y
numero de expediciones por linea al dia. Para el tren de Cercanias (RENFE) se han consultado
datos de expediciones por dia, nimero de lineas, kildémetros de las lineas, nimero de paradas,
frecuencias y el nimero de plazas ofertadas al afio.

6.1.3. Analisis

6.1.3.1. Oferta de transporte piiblico

En el Plan de Movilidad de Valencia, se ha realizado el analisis de los datos de la oferta del
transporte publico, con el fin de detectar el estado en el que se encuentra el sistema, para
posteriormente realizar propuestas de actuacidn.

Empresa Municipal de Transportes de Valencia (EMT)

La EMT explota la red de autobuses publicos urbanos de la ciudad de Valencia, oferta 62
lineas, mas una linea especifica para discapacitados y 1.331 paradas. 46 lineas son de tipo
regular, 12 ofrecen servicio nocturno y 4 lineas especificas para acercar a la ciudadania a las
playas. Las frecuencias de cada linea son ajustadas por la EMT, en funcion de la distribucién
horaria de la demanda de viajeros, en horas pico del dia se asignan frecuencias mas bajas
entre 6 y 10 minutos.

En el Plan de Movilidad de Valencia se ha solicitado informacion a la EMT, con la cual se han
realizado diversos analisis; uno de ellos ha sido la realizacién de tablas de frecuencia horaria
de los autobuses en las diferentes lineas, con las tablas se ha obtenido el nimero de viajes de
cada linea, tanto de ida, como de vuelta; los resultados son diversos dependiendo de la linea,
por ejemplo, existen lineas que realizan desde, 1 viaje de ida al dia y 0 de vuelta, hasta 153
viajes de ida al dia y 156 de vuelta. Con la longitud de cada una de las lineas de la red de
autobus urbano y el numero de viajes resultantes de las frecuencias, se obtiene el total de
kilémetros recorridos. La EMT tiene un registro de la evolucion de los kilometros recorridos a
lo largo del tiempo y un registro del nimero de plazas ofertadas al afio; con ello la EMT realiza
previsiones del nimero de kildbmetros que se recorreran en un afio y el nimero de plazas-km
a ofertar en un afo.
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Figura 85. Itinerarios de las lineas urbanas (EMT)
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Se ha realizado un andlisis de cobertura de las paradas del autobts urbano y la accesibilidad
que tiene la poblacién (por barrios) a estas. Se ha analizado la distribucién de la poblacién por

manzanas, posteriormente para conocer la cobertura de las paradas, se ha estimado un radio
de cobertura por parada de 250 metros (4 minutos a pie). La cobertura de la oferta actual se

muestra en el siguiente mapa:
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Figura 86. Paradas de autobus urbano y su cobertura
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Con los datos de paradas y su cobertura, se ha analizado la accesibilidad de la poblacién de
cada uno de los barrios de la ciudad, en funcién de la distancia media a las paradas y de la

oferta (nimero de viajes).
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Se han realizado dos andlisis, el primero de ellos corresponde al calculo de la accesibilidad en
funcién de la distancia media ponderada, por distancia a cada una de las parada de EMT, con
este anadlisis se ha mostrado que un porcentaje elevado de la poblacion tiene cerca de su casa
alguna parada de autobus urbano, posteriormente se realiza una doble ponderacién por
distancia y poblacién, con la ponderacion de la poblacion se indica realmente cuan cerca esta
la poblacién de cada una de las paradas. El segundo andlisis realizado corresponde a la
accesibilidad de cada barrio a las paradas de EMT en funcién de la oferta media existente en
cada barrio (nimero de viajes), primeramente se ha ponderado por distancia media a las
paradas y como en caso anterior se ha vuelto a ponderar la informacién obtenida teniendo en
cuenta la poblacién. Los resultados del segundo andlisis indican que el centro de la ciudad y la
zona universitaria cuentan con una elevada accesibilidad debido a la oferta existente; en los
barrios periféricos la accesibilidad es menor debido a que la oferta de transporte es mas
escasa.

Metrovalencia

Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana (FGV), gestiona los servicios de transporte de
viajeros y las infraestructuras de las lineas férreas y tranviarias que discurren por la
Comunidad Valenciana. Metrovalencia da cobertura a la ciudad de Valencia y a su Area
metropolitana, cuenta con un total de 5 lineas, de las cuales 3 lineas pertenecen al metro (L1,
L3 y L5) y 2 al tranvia (T4 y T6). La red total cuenta con 146,774 kilometros, de los cuales
25,311 son en tunel. Algunas lineas comparten tramos de via (mas adelante se muestra el
mapa de la red), las lineas 1 y 5 comparten 10,845 km de vias, las lineas 3 y 5 comparten
10,535 km, las lineas 5 y 6 comparten 1,028 km, y las lineas 4 y 6 comparten 6,126 km.

Tabla 24. Caracteristicas del Metrovalencia

Explotacién

Materiales Cantidad
Trenes 107
Estaciones y apeaderos 133
Estaciones subterraneas 35
Estaciones en superficie 98
Escaleras mecanicas 132
Ascensores 77

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

A continuacién se muestra el mapa de las lineas e itinerario del metro y tranvia de
Metrovalencia:
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Figura 88. Red de metro y tranvia en la Ciudad de Valencia
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

En el andlisis de la oferta que se ha realizado en Plan de Movilidad, respecto al metro y
tranvia, ademas de identificar las caracteristicas del sistema, han sido consultados datos de las
frecuencias o intervalos de paso de la red de Metrovalencia, proporcionados por la empresa
gestora, en donde se han encontrado frecuencias de paso constantes en un dia laborable a lo
largo de todo el dia, en cada una de las lineas. Sin embargo, existen frecuencias que van desde
los 2 min (hora punta), hasta los 45 minutos en alguna linea; las lineas de tranvia mantienen
la misma frecuencia (entre 5 y 20 min) en todas las franjas horarias. La mayoria de los
kilémetros recorridos al afio en Metrovalencia (80%), corresponden al metro, y el 44%
corresponden a la linea 1 (la mdas langa y antigua), siendo ademas esta linea la que mas plazas-
km ha ofertado al afio.

También se ha analizado la cobertura que presenta la red, para la cual se ha estimado un radio
de 500 metros (8 minutos a pie) en cada parada, los resultados han mostrado que existe una
amplia cobertura territorial, con una amplia capacidad de expansién; como ya ocurre con una
futura linea que actualmente esta en construccion.
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Figura 89. Cobertura de las lineas de metro y tranvia en la Ciudad de Valencia
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Otra cuestidn analizada en Plan de Movilidad, ha sido la intermodalidad que presenta la red.
En las lineas de la red Metrovalencia existen diversas paradas que ofertan plazas de
aparcamiento gratuito (649 plazas). Ademas de ello, existen 1.163 plazas de aparcamiento
municipal en otras paradas.

Autobuses metropolitanos

La red de MetroBus (Autobuses Metropolitanos de Valencia), estd compuesta por 8 compaiiias
de autobuses que explotan 58 lineas. El servicio se presta entre la ciudad de Valencia y toda su
Area Metropolitana.

En el andlisis realizado en el Plan de Movilidad, se han identificado el nimero de viajes tanto
de ida como de vuelta en todas las lineas; por ejemplo, existen lineas que realizan desde 2
expediciones de ida y 0 de vuelta, y otras hasta de 79 viajes de ida y 80 de vuelta. Con la
longitud de cada una de las lineas y el nimero de viajes expedidos, se obtiene el total de
kilémetros recorridos en un afio.
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Cercanias Renfe

El servicio de Cercanias Renfe de Valencia, esta configurado por 6 lineas (C1-C6), 252 km de
vias férreas y 66 estaciones. Cada linea cuenta con un nimero determinado de estaciones; la
linea C6 presenta 19 paradas, seguida por la linea C5 la cual ofrece 18, la C2 cuenta con 16, la
linea C3 tiene 14 estaciones, la C1 presenta 13 paradas y la linea C4 solamente cuenta con 2
paradas. En el siguiente mapa se muestran las lineas del servicio de Cercanias en Valencia.
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Figura 91. Lineas y estaciones de la red de Cercanias Renfe Valencia
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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Se han analizado los horarios de tren de Cercanias, para conocer las frecuencias de las lineas y
con ello obtener la oferta. Existen diversas frecuencias dependiendo de la linea, por ejemplo la
mayoria de las frecuencias rondan alrededor de los 30 minutos (C1, C2 y C6), en horas pico la
frecuencia reduce a los 15 minutos (excepto la linea C2 que mantiene la misma frecuencia
durante todo el dia); las lineas C3, C4 y C5, ofrecen diversas frecuencias y expediciones al dia.
Los viajes que realizan las diversas lineas van desde, los 4 viajes de ida y 5 de vuelta (linea
C5), hasta 41 viajes de ida (C1 y C6), y 41 de vuelta (C6). Se ha estimado un radio de cobertura
de las estaciones de cercanias de 600 metros (10 minutos a pie), la cual se muestra en el
siguiente mapa:
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Figura 92. Cobertura territorial de las estaciones de Cercanias Renfe Valencia
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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6.1.3.2. Demanda de transporte piiblico

Para identificar la evolucién de la demanda en el transporte publico, el Plan de Movilidad ha
realizado un andlisis del nimero de viajeros transportados en los distintitos modos de
transporte publico, en diversos afios; los resultados han mostrado una reducciéon en la
movilidad de viajeros, debido principalmente a la coyuntura econémica. La distribucion de la
demanda por modos de transporte se distribuye de acuerdo a los siguientes porcentajes:

B Autobus urbano (EMT)
B Metrovalencia
Autobuses Metropolitanos

m Cercanias Renfe

Figura 93. Distribucion de la demanda por modos de transporte
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Empresa Municipal de Transportes de Valencia (EMT)

Para realizar el andlisis de la demanda, en el Plan de Valencia, se han consultado datos
referentes del nimero de viajes realizados anualmente, los cuales con el paso de los afios han
ido disminuyendo. La distribucién mensual de viajeros es diversa, en marzo y mayo existe la
mayor demanda, en abril disminuye, pero es a partir de mayo cuando la demanda empieza a
disminuir hasta llegar a una fuerte caida en agosto, en septiembre vuelve a crecer el volumen
de viajeros, el cual se reduce ligeramente en los dltimos meses del afio. La distribuciéon
semanal es muy marcada, de lunes a jueves se mantiene la demanda, el viernes comienza su
descenso, y el fin de semana llega a reducir la demanda hasta en un 50 %. En un dia laborable,
el uso de la red se concentra entre las 8:00 y las 14:00, presentando una hora punta a las
17:00; el 60% de la demanda se concentra en 16 lineas.

Se ha realizado un andlisis de la demanda por lineas, en donde se ha podido conocer la
dindmica de la movilidad de los viajeros, en el transporte urbano de autobus; realizado el
andlisis general de la demanda de viajeros, se ha comparado con la oferta existente, de esa
manera se ha podido conocer la adecuacion de la oferta y la demanda. Con ello se ha detectado
que se producen desajustes entre la oferta y demanda ya que no todas las lineas mas cargadas
presentan el mayor ndmero de viajes. El ajuste entre oferta y demanda en las lineas urbanas
es muy variable.

A continuacién se presenta la distribucidn territorial de los viajeros subidos por parada:
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Figura 94. Viajeros subidos por parada de EMT
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Metrovalencia

En los estudios realizados en el Plan de Movilidad, se ha comprobado que la cantidad de
viajeros ha ido aumentando de un modo importante, a medida que se ha ido ampliando la red
de metro y tranvia. También se ha estudiado la demanda de cada una de las lineas de la red,
las lineas tranviarias representan una parte minoritaria de la demanda total de la red. La
demanda en las lineas del metro ha ido disminuyendo a lo largo de los ultimos afios, sin
embargo, las lineas tranviarias han tenido una evolucién positiva de la demanda. Respecto a la
distribuciéon mensual de la demanda, se ha demostrado que existe un fuerte incremento en
marzo, una disminucion en abril y una fuerte caida en agosto, recuperandose en septiembre y
una reduccion en los dos ultimos meses de afio. La distribucién por semana indica, que los
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viajeros utilizan la red principalmente entre semana, produciéndose una caida de demanda el
fin de semana. Las horas punta en un dia laborable suele estar entre las 8:00 y las 14:00, la
demanda mas baja es a partir de las 21:00.

Por ultimo, se ha realizado un anélisis a la, matriz origen-destino de un dia laborable, datos
que han sido facilitados por FGV, y se han representado los viajeros subidos y bajados en cada
una de las estaciones, con la finalidad de conocer la movilidad de los viajeros por las paradas.
Se han representado en mapas el nimero de viajeros subidos y bajados en un dia laborable, en
cada una de las paradas de la red, a continuacién se muestran los mapas:
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Figura 95. Numero de viajeros subidos por estacion en la red de Metrovalencia
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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Figura 96. Numero de viajeros bajados por estacion en la red Metrovalencia
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Autobuses metropolitanos

En el caso de los autobuses metropolitanos, se ha identificado que la demanda de viajeros ha
ido disminuyendo a lo largo de los afios, dicha disminucién ha podido quedar afectada, por la

ampliacion de la red de metro.

También se ha analizado la importancia de la demanda de viajeros, por compaiiias
operadoras. De las 8 compaiiias operadoras, 6 mantienen una buena demanda, satisfaciendo
al 99,6 % de esta. Para conocer las lineas de mayor demanda, se ha realizado un anilisis de la
demanda de las lineas, conforme al operador; ademds de su importancia relativa a nivel de
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demanda respecto al resto de lineas operadas por cada compaifiia. Con ello se ha comprobado
que son 3 las lineas con mayor demanda en la red de autobuses metropolitanos.

A

N
LEYENDA
Linea de MetroBus

Zona de transporte

Figura 97. Itinerarios de las lineas metropolitanas de transporte publico
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

Cercanias Renfe

La demanda en el tren de Cercanias, igual que el autobus, metro, y tranvia; ha sufrido una
caida de la demanda en los ultimos afios. En lo que respecta al patrén de movilidad mensual
de viajeros, la mayor demanda se presenta en marzo y una gran caida en agosto,
recuperandose en septiembre y octubre.

La distribucion semanal ha indicado que el dia de mayor demanda es el lunes (30% de los
desplazamientos realizados en la semana) reduciendo a lo largo de la semana, a excepcion del
jueves que repunta un poco, sin embargo el fin de semana la demanda se reduce de manera
considerable, siendo el domingo el dia que menos viajes se realizan. Respecto a la distribucion
horaria se presentan dos periodos de hora punta, de 7:00 a 10:00 y de 13:00 a 16:00 horas; en
estos dos periodos se concentra el 52,3% de la demanda total. La linea que realiza mayores
desplazamientos en un dia laborable, es la linea C2, cerca del 36% de los desplazamientos
totales; la linea C4, presenta la menor demanda (18 desplazamientos al dia) esto se debe a las
frecuencias de paso que son de una hora y ademas de ello, cuenta con un horario de paso muy
restringido. Se ha realizado un plano, en donde se han representado los viajeros subidos y
bajados en las distintas estaciones. A continuacién se muestra el mapa:
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Figura 98. Viajeros subidos y bajados por estacion en la red de Cercanias Renfe
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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6.1.3.3. Aspectos operacionales del sistema de transporte piiblico

La tarjeta sin contacto (Mébilis), permite utilizar el transporte ptiblico de Valencia y su Area
Metropolitana, cargando diferentes titulos de transporte (EMT, Metrovalencia, MetroBus), sin
embargo se han detectado algunos puntos débiles, que se pretenden mejorar, como son: la
combinaciéon de bonos de distintos operadores en un misma tarjeta (EMT, Metrovalencia,
MetroBus); la posibilidad de incluir bonos de distintas zonas tarifarias de un mismo operador
en la misma tarjeta. Los dos tipos existentes de tarjeta Mobilis son: la tarjeta personalizada y
tarjeta an6nima.

La EMT ofrece gran variedad de titulos enfocados a cada tipo de cliente (billete sencillo, bonos
enfocados a turistas, bonos para adultos mayores, discapacitados y otros tipos de bonos); se
han distinguido dos tipos de titulos, los personalizados y los no personalizados.
Metrovalencia ofrece titulos propios (billete sencillo, ida, vuelta y distintos tipos de abonos),
ademdas de titulos integrados con la EMT y con MetroBus. Respecto a los autobuses
metropolitanos, en funcién de los distintos operadores existen distintas tipologias de billete y
distintos tipos de bonos. Cercanias RENFE, cuenta con billetes sencillos, ida y vuelta, ademas
de abonos mensuales, de estudio y de uso ilimitado.

En Valencia existe una diversidad de zonas dependiendo de su ubicacién (Valencia ciudad y
area metropolita), para el metro, tranvia, y cercanias; las zonas para el metro y tranvia
(Metrovalencia) se dividen en zonas de la A, B, C y D; la zona A corresponde a la Ciudad de
Valencia, las siguientes zonas corresponde a la periferia de la ciudad y Area Metropolitana.
Respecto al ferrocarril de Cercanias, las zonas de dividen desde zona 1 hasta zona 6, de la
misma forma que en Metrovalencia, la zona 1 corresponde a la Ciudad de Valencia y las zonas
subsecuentes corresponden a zonas del Area Metropolitana.

Gestién del sistema de transporte publico

v Empresa Municipal de Transporte de Valencia (EMT)

La EMT cuenta con una gestién inteligente de la red de autobuses urbanos, la cual dispone de
un Sistema de Ayuda a la Explotaciéon (SAE) que permite la configuraciéon automatizada de
servicios, monitorizacién, comunicacién y localizaciéon GPS (5 m de precisién) en tiempo real
del ciclo completo del servicio de los 480 autobuses, existe en todo momento un apoyo
constante al conductor, desde la salida de la cochera, hasta su entrada en depositos. El sistema
ademds posee, mecanismos automaticos para asegurar la regularidad, puntualidad, y el
control en las lineas, ademas de la gestion de incidencias, accidentes y averias en lared y en la
ciudad de forma inmediata. El sistema también estd integrado con los sistemas de venta y
cancelacion de viaje (sistema Mobilis y de tarjeta inteligente), cartografia digital y con los
sistemas de informacién al ciudadano (dentro del autobis y en paradas), paneles
informativos, ayudas telematicas a personas de movilidad reducida, aplicaciones para
moviles, etc.

Con la informacién que se obtiene, se realizan ajustes a la gestion del servicio, para lograr asi
una adecuada explotacion y optimizacion del servicio ofertado. En el SAE, se ha integrado un
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sistema de prioridad semaférica que por medio de una red de comunicaciones, actia sobre los
diferentes reguladores de trafico y semaforos que se encuentran en los cruces donde se han
implantado.

v' Puesto de Mando de Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana

Centro operativo, desde el cual, se regula el trafico de trenes y tranvias, instalaciones y
equipos de seguridad de las lineas que conforman la red de Metrovalencia, a través de
avanzados sistemas informaticos. Consta de cinco areas de trabajo que son: regulacién de
trenes, atencidon al viajero, telemando de instalaciones, recepcién y control de averias y
seguridad.

Los reguladores controlan y regulan la circulacién de trenes y tranvias a través de programas
informaticos, CTC (Control de Trafico Centralizado) para el metro y SAE (Sistema de Ayudad a
la Explotacién) para el tranvia. Cada regulador cuenta con varios monitores (2 o 3) en donde
visualiza los tramos que controla y por los que ve el avance de las circulaciones; pueden
actuar sobre sefiales, cambios de via, establecer rutas (a metros y tranvias), soluciones
incidencias, etc. Ademas disponen de comunicacién con todas las estaciones de la red y con
todas las unidades. Los operadores de atencidn al viajero, se ocupan de emitir los mensajes
(por megafonia o en teleindicadores), actualizar las indicaciones, registran y gestionan los
objetos perdidos, etc.

El telemando de energia, se ocupa de asegurar el suministro de energia eléctrica a los trenes,
tranvias y a las instalaciones; ademas supervisa, maneja y controla el funcionamiento de
cualquier instalacién eléctrica (escaleras mecanicas, ascensores, alumbrado de estaciones,
etc.). Desde el centro de seguridad se gestiona la seguridad activa y pasiva de todas las
instalaciones de Metrovalencia, a través de cerca de 400 camaras y un panel de pantallas de
circuito cerrado; ademads en este médulo se ubican las distintas alarmas (de robos, intrusiones
e incendios). El operador de averias y mantenimiento se encarga de la recepcion y registro de
todas las averias que se producen en las instalaciones, trenes y tranvias de toda la red. El
puesto de mando cuenta con un sistema de alimentacién interrumpida y un grupo electrégeno
de emergencia. Todos los equipos que se consideran esenciales estan duplicados, de forma
que si se llega a producir una averia en el equipo que esta operando, automaticamente entra
el equipo de reserva.

Andlisis de la velocidad comercial del transporte ptiblico en superficie

Se ha realizado un andlisis de la velocidad comercial?! en superficie del transporte publico y
del vehiculo privado, con el objetivo de comparar el comportamiento de ambos modos, en
unos ejes determinados de la ciudad de Valencia. Se ha recorrido la totalidad de los ejes
seleccionados en un dia laborable, en primer lugar se recorrieron los ejes en autobus,
registrando el tiempo de recorrido, el tiempo de parada en semaforo y tiempo de parada en

*! La velocidad comercial, es el resultado de dividir la distancia de origen a destino entre el tiempo que
se emplea en recorrerla; incluyendo tiempo de paradas, tiempos de arranque frenada y tiempos de
parada en los semaforos; expresada en kilémetros por hora.
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cada una de las estaciones. Posteriormente se recorrieron los mismos ejes en vehiculo
privado, registrando el tiempo de recorrido y el tiempo de parada en semaforos; respetando
en todo momento los limites de velocidad establecidos (50 km/h). A continuacidon se
muestran los ejes seleccionados para realizar el analisis de velocidad:

CONT|

§§§

TR
AT

S

Figura 99. Ejes seleccionados para el analisis de velocidad comercial de EMT
Fuente: Estudio de viabilidad y plan de medidas para la mejora de la contribucion de EMT a la

movilidad urbana sostenible de Valencia (2010)

Los resultados que se obtuvieron en el Plan de Movilidad muestran, que el vehiculo privado
claramente supera en velocidad al autobus urbano, realizando en menor tiempo el recorrido
seleccionado, y es que como es légico, el autobus realiza una mayor cantidad de paradas,
algunas por semaforos y otras por las propias estaciones existentes en la red del autobus. Para
conocer el tiempo efectivo de recorrido y el tiempo que permanecen parados tanto el vehiculo
privado, como el transporte publico, se ha realizado una media de todos los ejes analizados,
las cual indica que el autobuis urbano permanece parado un 46,3 % del tiempo de recorrido,
mientras que el vehiculo privado permanece parado un 33 % del tiempo del recorrido. La
velocidad media de los ejes seleccionados ha sido de 12,1km/h para el autobts urbano y 21,1
km/h para vehiculo privado.

La velocidad comercial media diaria anual, en los otros modos de transporte publico
existentes en Valencia (tranvia, metro y autobus urbano), es variada. Como se ha mencionado
anteriormente en el caso del autobuds urbano la velocidad media es de 12,1 km/h; para el
metro es de 22 km/h, esto se debe a que la distancia de paradas es mayor y, a la ausencia del
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trafico en superficie; en el caso del tranvia la velocidad es de 18 km/h; por ultimo la velocidad
media comercial del autobus urbano es de 22 km/h.

6.1.4. Diagnostico

De todos los desplazamientos realizados en transporte ptiblico en un dia en Valencia y su Area
Metropolitana (440.504), el 67% se realizan en autobus urbano, 27% en metro y/o tranvia y
en autobuses metropolitanos se realizan tan solo el 1,5% de los desplazamientos. La red de
EMT tiene una configuraciéon, con una excelente cobertura territorial y accesibilidad, la
disposicién de la red es radial y responde a la estructura de la ciudad, siendo eficaz para las
relaciones de movilidad hacia el centro. Sin embargo, la red presenta poca integraciéon e
intermodalidad, con el resto del sistema de transporte publico de la ciudad.

La oferta base del transporte publico en el ciudad es el autobtis urbano, ya que este da soporte
a una gran cantidad de desplazamientos de caracteristicas y horarios muy diferenciados; por
el contrario, el metro atiende a una demanda muy localizada en horas punta vinculada a la
movilidad obligada (trabajo y estudio). La configuracién de la red de EMT ha quedado
practicamente intacta desde su configuracion inicial, y no ha seguido el ritmo de crecimiento y
la evolucién de la movilidad de la ciudad.

La mejora y cambios realizados en la EMT, han ido orientados a la mejora del parque moévil, de
los procesos, de la informacién al viajero, todas ellas imprescindibles pero no suficientes por
si solos para responder con mayor eficacia a las necesidades de la movilidad de la poblacion.
La red ha avanzado mucho en materia de sostenibilidad ambiental, pero no ha conseguido una
planificacion integrada, coordinada y orientada a la adecuacién de la oferta en las nuevas
pautas de movilidad.

Una gran dificultad e ineficiencias detectadas en el servicio de autobuds urbano, es su poca
competitividad en tiempo total de desplazamiento en la ciudad; un desplazamiento en EMT es
entre un 50% y un 75% mas lento que su equivalente en vehiculo privado, permaneciendo el
autobus casi un 50% de sus tiempo de circulacién parado, ya sea por semaforos (65%), o por
paradas (35%). A todo ello, de acuerdo al andlisis que se ha realizado en Valencia, existe un
descenso del nimero de usuarios del transporte ptiblico de Valencia y Area Metropolitana en
los ultimos afos, se debe fundamentalmente a la situacién econémica y al incremento del
desempleo.

6.1.5. Propuestas

Las propuestas en el Plan de Movilidad respecto al transporte publico; tiene como objetivo,
conseguir una mayor cuota de participacion en los desplazamientos urbanos, priorizando y
garantizando la circulacién del sistema de transporte en superficie en condiciones dptimas,
adaptando los servicios a las nuevas demandas y necesidades de los ciudadanos y fomentar la
intermodalidad entre todos los modos disponibles (autobts urbano, metro, tranvia y
autobuses interurbanos).
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6.1.5.1. Lineas de actuacion

La estrategia para asegurar la competitividad de las redes de transporte colectivo frente al
vehiculo privado engloba aspectos que atafien a la cobertura, frecuencia, velocidad,
intermodalidad, integracion tarifaria, calidad del servicio, etc.

v’ Estrategia 1: Mejorar la competitividad del servicio de transporte urbano de ETM

El autobus urbano se configura claramente como el prestador basico de servicios de
movilidad, cualquier actuacién que se desarrolle para mejorar la competitividad tendra un
claro reflejo en la mejora de la movilidad.

v Estrategia 2: Adaptar la red de EMT a las nuevas necesidades y demandas de
movilidad.

Las necesidades de la poblacién han cambiado y la ciudad ha evolucionado, han aparecido
nuevos sistemas de transporte de alta capacidad (metro y tranvia); por ello es imprescindible
cambiar la configuracién y el disefio de la red de autobuses de EMT, para lograr conseguir un
aumento en la participacion de este sistema en la movilidad de la ciudad.

v Estrategia 3: Potenciar la intermodalidad, la coordinacién y la integraciéon del
transporte publico urbano e interurbano.

Es necesario establecer estrategias y actuaciones que permitan lograr un cambio modal
efectivo en los desplazamientos metropolitanos, de manera que el transporte publico gane
participacion en el reparto modal y reducir el nimero de vehiculos privados que diariamente
acceden a la ciudad; mediante participaciones, como, la integracion de servicios de transporte,
coordinacidén de horarios, ofertas, entre bus, metro y tranvia, intercambiadores, etc.

v’ Estrategia 4: Comunicar y promover la movilidad en transporte publico

Es necesario comunicar a la poblacién las medidas y actuaciones contempladas en el Plan de
Movilidad, hacer pedagogia sobre las practicas en movilidad sostenible y promover un cambio
de habitos en los desplazamientos.

v’ Estrategia 5: Descarbonizar el sistema de transportes

Con ello, se pretende reducir el dafio sobre el medio ambiente, para asegurar la sostenibilidad
en la movilidad.

v’ Estrategia 6: Mejorar aspectos de la gestion de la movilidad con ayuda de las nuevas
tecnologias.

Con esta estrategia se pretende hacer uso y extensién de las tecnologias, para crear una
movilidad de mayor calidad, eficiente y sostenible y sobre todo ir construyendo, una ciudad
mas inteligente (Smart City) orientada al ciudadano con una movilidad inteligente (Smart
Mobility).
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6.1.5.2. Propuestas de actuacién

La estrategia 1, tiene como objetivo mejorar la conectividad del servicio de transporte
urbano EMT de Valencia y estructurar un sistema de transporte colectivo competitivo frente
al automovil. Para ello se propone:

1) Prioridad a la circulacién del transporte en superficie de la ciudad
» Mejora de la velocidad comercial de EMT

Esto permitira que el autobts urbano sea competitivo con otros medios de transporte y por lo
tanto, mejorara su demanda. El aumento de la velocidad del transporte publico se puede
lograr de diversas maneras: con plataformas reservadas, con carriles bus segregados, mejora
de la gestién y priorizaciéon semafoérica, priorizacién de acceso al centro, con contracarriles,
itinerarios mas cortos, etc. Para mejorar la velocidad de EMT se plantean actuaciones como la
reubicacion de carriles bus en el centro de la calzada; implantacion de ondas verdes
semaféricas adaptadas al transporte publico (donde fuese viable); creacién de plataformas
reservadas con circulaciéon de autobuses en doble sentido; revisiéon del espaciamiento entre
paradas de autobus. En cada caso deberan adaptarse a los condicionamientos de cada zona o
eje de actuacion. De los ejes sugeridos para mejorar la velocidad comercial del autobus
urbano, se han identificado varios en los que resultaria adecuado intervenir en primer lugar,
ya que generarian un impacto inmediato sobre la red de autobuses.

EJES SUSCEPTIBLES DE ANALISIS Y APLICACION DE
POSIBLES MEDIDAS DE PRIORIZACION DEL TRANSPORTE PUBLICO
EN SUPERFICIE (EMT)

/ ZONAS DE PRIMERA ACTUACION

Figura 100. Ejes seleccionados para la mejora de la velocidad comercial
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia
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En la estrategia 2, se pretende realizar actuaciones, en donde la red de EMT se adapte a las
nuevas necesidades y demandas de la movilidad de los ciudadanos, para ello se ha propuesto
lo siguiente:

1) Reordenacién y nuevo disefio de la red de autobuses urbanos en Valencia
2) Mejora de los niveles de accesibilidad en la red de autobuses
3) Mejora de la informacién y conocimiento sobre la red de autobuses

1) Reordenacién y nuevo disefio de la red de autobuses urbanos en Valencia

A parte de mejorar la velocidad comercial, se ha considerado necesario reordenar la red para
que sea mas facil de entender, utilizar y sobretodo, para que se adapte a la realidad de la
ciudad que con el tiempo ha ido cambiado. Los criterios bajo los cuales se redisefiara la red de
autobuses urbanos EMT son:

- Jerarquizacion los servicios, creando una red troncal de autobuses, manteniendo una
red bésica.

- Evitar ineficiencias en el trazado de las lineas.

- Recorridos mas directos, para agilizar/acelerar el servicio; implantando tramos de
doble circulacion, plataformas reservadas o semaforizacién preferencial.

- Adaptar la explotacion de la red a las pautas de movilidad de los ciudadanos y a la
estructura de la ciudad, a partir del analisis de las relaciones origen-destino,
eliminacion de lineas diametrales ineficientes, etc.

- Renumerar la red, para facilitar la utilizacién del sistema.

- Incrementar la eficiencia y capacidad de gestion, mediante la integracién de puntos de
transbordo.

- Establecer una red para el futuro, mediante la disposicién de lineas provisionales de
facil sustitucion de acuerdo a los escenarios de ampliacion del metro.

- Mejorar la complementariedad entre metro/tranvia.

Paralelo a los criterios de disefio, se emplearan una serie de criterios de actuacion, los cuales
mantienen una estrecha relacién con los anteriores, como son: Recuperacién del centro de la
ciudad como espacio de convivencia; favorecer el paso del autobus urbano por el centro de la
ciudad; creacién de varios puntos de transbordo entre modos (EMT-EMT y EMT-Metro); y
redistribucion y reequilibrio del espacio urbano entre sus usuarios (peatén, transporte
publico, vehiculo privado), garantizando la accesibilidad y la convivencia de usos.

» Creacion de una red exprés de 10 lineas de autobus

La propuesta consiste en integrar un conjunto de lineas que, junto con el metro y tranvia,
permitan enlazar todos los barrios de la ciudad con los principales puntos atractores, en el
menor tiempo posible y con la maxima cantidad de trayectos y conexiones directas posibles o
con un solo transbordo, de minima duracidn. Las principales caracteristicas de la red son:

- Recoger los flujos de movilidad mas importantes.
- Presentar un disefio claro (transbordos y paradas).
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- Disfrutar de alta velocidad comercial y alta frecuencia (intervalos de ente 4 y 6 min.)
- Red complementaria a la red de metro, dando servicios en zonas donde el metro no
tiene cobertura.

A continuacién se muestra en el siguiente mapa, los ejes candidatos a albergar el paso de
alguna de las lineas de la red exprés (color naranja), y los ejes de metro y tranvia:

L~ \
Emm Metro
\ 2 l Tranvia/ Metrorbital
s p- Red Express
N\ ‘

w

Figura 101. Ejes candidatos de red exprés
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

» Creacion de una Red Bésica de 40 linea de autobus

Se ha propuesto la creacién de una red basica de autobuses, que se complementa con la red de
autobuses exprés, las caracteristicas principales de la red propuesta son:

- Comunicar los barrios con los principales puntos atractores de su dmbito, asi como
puntos principales de transporte publico (red exprés, EMT y metro).

- Presentar un disefo claro en transbordos y paradas.

- Asegurar la cobertura territorial del servicio basico de transporte en la ciudad.

- Frecuencias de 10 a 20 minutos.
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- Adicionalmente a las 40 lineas, en verano se incluiran lineas con servicios especiales
hacia la playa, asi como servicio nocturno.

En el siguiente mapa se muestran los ejes viarios susceptibles de albergar alguna linea de la
red basica, la cual complementara a la red exprés (anteriormente mencionada)

Principales ejes en los que se
podria implantar la Red Basica

Figura 102. Ejes candidatos de la Red Basica
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

2) Mejora de los niveles de accesibilidad en la red de autobuses

Un porcentaje elevado de usuarios del autobus urbano, presentan condiciones especiales de
acceso a los autobuses (personas mayores, mujeres embarazadas, padres con bebés, personas
de movilidad reducida, etc.); por ello, es imprescindible atender estas necesidades especificas
de los usuarios. La propuesta realizada, va encaminada a incrementar los niveles de
accesibilidad de la red de paradas, desde el punto de vista urbanistico.

» Incremento de la calidad de acceso en paradas

El tiempo de recorrido seria menor, por el hecho de disminuir el tiempo de embarque y
desembarque en las paradas, ademas de aumentar el nimero de usuarios. En esta propuesta

Héctor Ivan Montoya Martinez 230



6. TRANSPORTE PUBLICO

se pretende elevar las rasantes de las aceras hasta acercarlas a la plataforma de entrada de los
autobuses, la altura maxima de elevacion, oscilaria entre +18 cm y + 24 cm sobre la rasante de
la calzada y se adaptara a las condiciones de la flota de autobuses urbanos, para evitar
posibles problemas de choques o rozaduras entre en autobus y la acera (muchos autobuses
cuentan con sistemas de rampas para las personas de movilidad reducida y todos con sistema
de arrodillamiento).

3) Mejora de la informacién y conocimiento sobre la red de autobuses
» Mejora de la informacioén tradicional en las paradas

La mejora de la informacién tradicional, pasa por incluir paneles de informacién en paradas
con los destinos de las lineas que pasan por esa parada y las conexiones y destinos con las
lineas en donde es posible intercambiar. En la informacién grafica se incluye un croquis en el
que se informa de los destinos y centros atractores a los que se puede acceder desde esa
parada, y las lineas para acceder a ellos.

» Publicacidon de un mapa integral de toda la red de transporte de la ciudad

La ciudad a pesar de tener varias redes de transporte consolidadas como el metro, tranvia y
autobus urbano, no tiene todavia un tinico mapa de transporte que abarque toda la ciudad y
todos los modos, de manera integral. Es imprescindible incrementar los niveles de
informacién de la red a los potenciales usuarios, ya que el desconocimiento de las opciones
disponibles para realizar los desplazamientos en transporte publico disminuye el atractivo de
este modo frente a otros menos sostenibles, como el vehiculo privado.

» Publicacién de un mapa multimodal de conexiones rdpidas en la ciudad

Ademas de la publicacién de un mapa conjunto de toda la red de transporte publico de la
ciudad, es importante condensar la cantidad de informacién y ofrecer, un esquema de las
conexiones rapidas en la ciudad. Se deberia incluir tanto la red de metro y tranvia, como la red
exprés de lineas troncales, entendiendo la red de transporte como un sistema completo. El
usuario podria saber cdmo llegar a todos los barrios de la ciudad. A continuacién se muestra
una propuesta del esquema en la ciudad de Valencia.
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Figura 103. Propuesta de esquema de conexiones multimodales en Valencia
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

» Redenominacion de la red de autobuses para facilitar su entendimiento

La numeracion de las lineas de autobuses en Valencia, no obedece a un criterio estdndar ni se
facilita de manera automatica, su comprensién de las lineas a través de su nomenclatura. Se
ha propuesto el estudio e implantacidon, de un posible nuevo esquema de numeracién y
denominacion de la red, que permita que el usurario conozca el destino y/o zona de origen de
cada linea a través de la simple nomenclatura de la linea.

La propuesta implicaria: Numerar las lineas en sentido antihorario, utilizando nimeros de
dos digitos el primero de los cuales haria referencia a grandes macro-zonas de la ciudad
(como mas adelante se muestra) y asi, cada zona importante como universidades, el centro de
la ciudad, etc., estarian identificadas por el nimero de la zona en la que se encuentra. La linea
de la red Express, la numeracion empezaria por la letra X seguida del ndmero
correspondiente a cada zona.
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Propuesta de renumeracion de las lineas

% bl e o {}

Figura 104. Propuesta de macrozonas para la numeracion del autobiis urbano
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

En la estrategia 3, se busca potenciar la intermodalidad, coordinacién e integraciéon del
transporte publico urbano e interurbano, para favorecer a los desplazamientos en transporte
publico.

1) Coordinacién con el transporte metropolitano
2) Integracién efectiva del autobus interurbano en la ciudad
3) Mejora de la intermodalidad

1) coordinacion con el transporte metropolitano

» Integracion de la planificacion y gestion del sistema de transporte en un organismo
coordinador de la movilidad.

Para conseguir una efectiva coordinacion del transporte metropolitano es importante contar,
con un elemento integrador de la planificacién y la gestiéon de la movilidad en toda el area,
dotado con competencias amplias y efectivas para poder estructurar un sistema de transporte
integrado y coordinado, aprovechando las ventajas y sinergias de cada modo de transporte
publico (metro, tranvia, autobuses metropolitanos y autobuses urbanos). Seria de gran ayuda
integrar otros elementos de gestiéon de la movilidad, como los distintos centros de control de
trafico, los sistemas de alquiler de bicicletas, etc.
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> Operacién coordinada de los sistemas de transporte de Area Metropolitana

Existe la necesidad de establecer un elemento técnico entre los explotadores que permita la
efectiva coordinaciéon de los horarios de los distintos modos de transporte, de manera que se
pueda realizar cualquier desplazamiento dentro del area metropolitana con el minimo tiempo
posible en las transferencias. Se ha considerado necesario ajustar y coordinar los horarios, en
aquellas conexiones importantes que permiten el acceso a centros atractores. También se ha
buscado la posibilidad de poder consultar de manera integral los horarios de todos los
servicios de transporte publico en el Area Metropolitana de Valencia.

» Simplificacién, coordinacién y unificacién del sistema tarifario

Las tarjetas sin contacto suponen un avance en la promocion de los sistemas de transporte
publico, puesto que agilizan enormemente el tramite de pago en los momentos de embarque
en autobuses y sistemas metropolitanos. El sistema tarifario del Area Metropolitana no se
encuentra completamente integrado, debido a que existen de multiples titulos de transporte, y
eso dificulta en entendimiento y uso efectivo de la integracién tarifaria existente. Se ha
propuesto realizar un andlisis y estudio de las posibilidades de simplificaciéon y unificacion del
sistema tarifario dentro del Area Metropolitana de manera que sea percibido y utilizado, como
unitario por parte de los usuarios de la red de transporte. Se ha considerado evaluar la
viabilidad de introducir formulas tarifarias que bonifiquen la fidelidad de los usuarios mas
frecuentes, como la introduccién de una tarjeta anual integrada valida en toda la red
metropolitana.

2) Integracioén efectiva del autobils interurbano en la ciudad

El metro es el soporte principal de la movilidad metropolitana, pero las opciones de actuacion
sobre la red del metro son limitadas. Sin embargo, en el ambito del transporte publico de
superficie, se pueden proponer actuaciones importantes para potenciar el uso del transporte
publico en las relaciones metropolitanas.

» Establecimiento de puntos de intercambio del autobus interurbano

Para poder potenciar el uso de la red de autobuses urbanos, se ha considerado fundamental
conectar los puntos de parada dentro del resto del sistema de transporte, de manera que se
faciliten los transbordos entre la red metropolitana y la red urbana. A partir de la
configuracién que se presenta en el trazado de las lineas y los viales, se ha propuesto articular,
potenciar y normalizar la ubicacién de 5 puntos de transbordo entre ambas redes,
perfectamente identificados e integrados, con una configuracién de intercambiadores en
superficie.
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Figura 105. Puntos de intercambio propuestos entre la red urbana e interurbana
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

» Localizacion y configuraciéon de paradas entre el sistema urbano y metropolitano de
autobuses

Se ha propuesto el uso conjunto de las paradas de ambos sistemas de transporte, con la
conveniente configuracion de espacio e informacion (de todas las lineas). Es importante que
toda la informacion de transporte esté disponible en las paradas, de manera que el usuario de
la red tenga todas las opciones de desplazamiento a su alcance.

» Inclusién de los servicios de autobuses interurbanos en las propuestas de priorizacién
del transporte en superficie (EMT)

Las medidas de que priorizaciéon que se proponen para el autobis urbano (aumento de la
velocidad comercial), se pretenden extender a los autobuses metropolitanos. Con ello se
permitiria que los autobuses metropolitanos circularan por los ejes y viales en los que se
hayan implantado algunas de las medidas de priorizacién, de modo que las lineas
metropolitanas también se beneficiaran de los incrementos de velocidad comercial. En el
siguiente mapa se muestran los ejes a utilizar por las lineas metropolitanas:
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% \ / { § Aprovechamiento de las posibles medidas de priorizacion de EMT
73 - <+ por parte de los servicios interurbanos de transporte.
—

Ejes susceptibles de analisis y aplicacion de posibles medidas de
priorizacién del transporte publico en superficie

Figura 106. Ejes de priorizacion utilizados por las lineas metropolitanas
Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia

3) Mejora de la intermodalidad

Se han establecido diversas propuestas y programas encaminados a hacer mas atractivo el
sistema de transporte publico frente al vehiculo privado. Para ello, se ha considerado
interesante apostar por la intermodalidad entre el sistema de transporte publico y el privado,
incentivando el acceso en coche hasta las estaciones de intercambio, donde debera de existir
una dotacién adecuado de plazas de estacionamiento (Park & Ride??).

» Refuerzo y extension de estacionamientos disuasorios en el Area Metropolitana

En el Plan de Movilidad se ha considerado necesario extender y reforzar la red de
estacionamientos disuasorios del Area Metropolitana, para lo cual, sera imprescindible que
las Administraciones emprendan acciones encaminadas a fomentar la intermodalidad entre el
transporte privado y transporte publico, especialmente en paradas de la red de Metro,
ubicadas en los municipios del Area Metropolitana. Se han identificado dos zonas, ambas

22 Los Park & Ride, son conocidos como aparcamientos disuasorios, los cuales facilitan el intercambio
entre transporte privado y publico, gracias a su ubicacion privilegiada en las estaciones de autobuses
y/o ferrocarriles, situados en la periferia de la ciudad.
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ubicadas en la zona periférica, al suroeste de la ciudad, con espacio o conexion a la red del
metro, en las cuales se pretende potenciar la creacion de estacionamientos disuasorios.

En la Estrategia 4, el objetivo es comunicar y promover la movilidad en transporte publico,
paralo cual, se propone:

1) promocion de la movilidad en transporte ptblico
» Campafias de promocion de la movilidad en transporte publico

El ayuntamiento abordara campafias para promover una nueva cultura de movilidad y
transporte en la ciudad, desarrollando actuaciones como campafias de promocién y
marketing; celebracion de una campafna de transporte publico decorando autobuses,
realizando conciertos de musica, obsequios, etc. En general promover el uso del transporte
publico, resaltando aspectos como los recursos que se ponen a disposicién de los usuarios.

En la Estrategia 5, se busca que el dafio al medio ambiente sea el menor posible, pero ello se
han realizado las siguientes propuestas:

1) descarbonizacion de la flota de vehiculos
> Renovacion de la flota de autobuses con vehiculos de “emisién cero”

La renovacion de las flotas de autobuses con vehiculos menos contaminantes, es un elemento
clave para conseguir un sistema de transportes mas limpio y amigable con el medio ambiente.
El programa de renovacion de la flota de autobuses urbanos, se desarrollara con vehiculos y
tecnologias que permitan una paulatina descarbonizacién del sistema, es decir: sin emisiones
en destino.

La Estrategia 6, pretende mejorar aspectos de la gestiéon de la movilidad en el transporte
publico, con ayuda de las nuevas tecnologias; para lo cual se han realizado las siguientes
propuestas:

1) extension de las tecnologias Smart City
» Introduccién de novedades tecnoldgicas en el autobus urbano

Dentro de esta propuesta existen dos variantes como son: la recarga online del bonobus y los
relojes Mobilis. Con la recarga online, se pretende que todos los clientes del autobus urbano
puedan recargas desde su hogar o donde se encuentren su bono de autobts con 10, 20 o 30
viajes. Respecto a los relojes Mobilis, se incorporara la tecnologia Mébilis en un reloj de alta
calidad el cual facilita la carga y validacion de viajes, con este reloj se permitira viajar por
Valencia en autobuses de la EMT, en el sistema de bicicleta publica, en metro, tranvia y
autobuses metropolitanos, con un funcionamiento similar a las tarjetas sin contacto, solo es
necesario acércarlo a la validadora, lo que permite siempre tenerlo a la mano, garantizando un
acceso mas facil, rapido y seguro.
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» Convertir la tarjeta Mobilis en tarjeta ciudadana

Con esta propuesta se permitira introducir un servicio que identifique al ciudadano con su
ciudad y que permita integrar todos los servicios en la misma tarjeta.

» Mejora de la informacion al viajero

Los objetivos que se persiguen en esta propuesta son los siguientes: crear informaciéon
dindmica del recorrido en el transporte publico; publicar la informacién en formatos
estandarizados para el uso del ciudadano; poner a disposicion del ciudadano en las paradas
de metro paneles informativos a pie de calle; y por ultimo integrar en los paneles informativos
de las paradas informacion de los distintos sistemas de transporte cercanos.

» Desarrollo de una aplicaciéon mévil

En Valencia se esta desarrollando una aplicacién mévil que engloba todas las aplicaciones de
los diversos servicios del Ayuntamiento. Se ha propuesto introducir dentro de la plataforma
diferentes canales de informacién de movilidad que permitan al usuario conocer, antes de
cada viaje, todas la incidencias y condicionantes que podrian afectar su desplazamiento. Los
apartados referidos a movilidad urbana, en la aplicacion son: mensajeria, planos de la ciudad,
servicio “cerca de mi”, alertas GPS.

- Mensajeria: permite una comunicacién directa del Ayuntamiento hacia el ciudadano,
comunicandole de forma instantdnea toda aquella informacién que el Ayuntamiento
considera oportuna (trafico, eventos culturales y/o deportivos, emergencias, etc.). El
ciudadano podra suscribirse, mediante el ment de configuracién de la aplicacién, a los
distintos canales de informacién que el Ayuntamiento proporciona.

- Planos de la ciudad: El callejero municipal, sirve para para poder localizar calles e
informacion referente a los servicios de transporte publico. El plano de estado/
intensidad del trafico, muestra un mapa interactivo con el estado del trafico
identificado por colores segun la intensidad, asi como, informacién de los medios de
transporte publico (EMT, Valenbisi, metro, etc.).

- Servicio “cerca de mi”: el ciudadano puede consultar los equipamientos y servicios
cercanos a su posicion en un radio de 300 metros. se ha propuesto incluir:
aparcamientos publicos mas cercanos con plazas libres y estaciéon mas proxima de
Valenbisi con bicicletas disponibles.

- Alertas por GPS: de aproximacién a vias con tréfico, si el ciudadano se aproxima a
alguna via con alto nivel de trafico se le avisa para que tome rutas alternativas.
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6.2 Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico -Vitoria-Gasteiz

6.2.1. Metodologia

El andlisis del transporte publico en el Plan de Movilidad de Vitoria-Gasteiz, se ha realizado
por medio de simulaciones para una serie de escenarios propuestos; en donde, cada escenario
presenta diversas situaciones del transporte publico planteadas a lo largo del afio horizonte
del Plan de Movilidad.

En primer lugar se ha realizado un estudio de la situacién existente en la ciudad respecto al
transporte publico, en dicho estudio se han analizado las caracteristicas de la red;
basicamente las caracteristicas fisicas referentes al autobtis urbano (nimero de lineas, tipos
de lineas, numero de autobuses, etc.) y caracteristicas de operacién (frecuencias, velocidad
comercial, etc.). Posteriormente se han planteado varios escenarios de actuacién en funcién
de la evoluciéon que tendra la ciudad (escenario actual, intermedio y final), respecto a las
propuestas formuladas. Cada escenario presenta unas caracteristicas diversas, para las cuales
se procede a realizar las simulaciones consideradas.

La primera simulacién corresponde al escenario actual, en la cual se ha realizado el anélisis de
la situacion de transporte publico presente en la ciudad, con dicha simulacién se ha obtenido
la cobertura y accesibilidad. Posteriormente se ha planteado el desarrollo de una nueva red de
transporte publico, con la inclusion de tranvia, autobuses de alta capacidad y un redisefio de
toda la red de autobuses urbanos.

Por ultimo, en los escenarios restantes (intermedio y final) y de acuerdo a las caracteristicas
que en cada escenario se plantean (demanda, desarrollo de la red, etc.), se ha simulado la
nueva red de transporte publico propuesta; los resultados obtenidos y analizados de la
simulacién corresponden a la cobertura, accesibilidad, frecuencias y tiempo de viaje en las
nuevas lineas, viajeros, etc. El objetivo es lograr potenciar el sistema de transporte publico en
Vitoria-Gasteiz.

6.2.2. Datos

Para realizar el analisis del transporte publico en Vitoria-Gasteiz, se han estudiado datos
relacionados con las caracteristicas del sistema actual, como el numero de lineas de autobuses
urbanos e interurbanos, nimero de autobuses, paradas, longitud de la red, frecuencias de los
autobuses, tiempos de desplazamiento, cobertura, etc. Para el desarrollo de los escenarios, se
han analizado datos relativos a la demanda de desplazamientos prevista en los diversos
escenarios simulados; asi como, los datos de la red de transporte publico propuestos en cada
escenario (nimero de lineas propuestas, redes, etc.).
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6.2.3. Analisis

6.2.3.1. La red de transporte ptblico

Vitoria-Gasteiz dispone de un sistema de transporte publico formado por 17 lineas urbanas, 6
lineas nocturnas y 25 lineas interurbanas; que junto a la estacién de ferrocarril, conectan la
ciudad con el resto de municipios.

En el sistema de transporte de Vitoria-Gasteiz, se ha presentado un bajo porcentaje de
utilizaciéon (8% de los desplazamientos) y la duracién media de los desplazamientos es
elevada (30 minutos), debido a que un mayor tiempo de espera en las paradas aumenta el
tiempo total de viaje. En Vitoria-Gasteiz, del total de los viajes realizados en un dia laborable,
el 7,5 % del reparto total modal (vehiculo privado, bicicleta, a pie y otros) se realizan en
transporte publico (autobts urbano); sumando los modos de transporte publico restantes
(ferrocarril, autobts interurbano, autobuses escolares y autobuses de empresa) el porcentaje
se eleva a 7,9 % de viajes realizados en un dia laborable. Cabe destacar que cerca del 50 % del
total de viajes realizados en un dia laborables se desarrolla a pie.

La red de autobuses urbanos, no ha conseguido atraer a usuarios nuevos, las bajas frecuencias
y la redundancia de lineas en el centro de la ciudad ha convertido al autobds urbano en un
modo de transporte minoritario para los ciudadanos.

Tabla 25. Principales indicadores de la red

Reparto modal 7,9 %

Numero de lineas de autobus 17 lineas

Numero de autobuses 51 unidades en hora punta y 46 en hora valle
Cobertura de la red 97 %

Longitud de la red 209,4 kilémetros
desplagamiento. 30,89 minutos

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Figura 107. Red de transporte publico en Vitoria-Gasteiz
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

6.2.3.2. Caracteristicas del servicio de transporte ptblico

Como anteriormente se ha mencionado la red de autobuses urbanos en Vitoria-Gasteiz, esta
compuesta por 17 lineas normales y 6 lineas nocturnas. La red de autobuses funciona como
una suma de lineas las cuales conectan los distintos barrios con el centro de la ciudad, por lo
que en el centro, las conexiones con los distintos barrios se encuentran resueltas; mientras
que la accesibilidad de los barrios periféricos entre si y los poligonos industriales es menor.
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Figura 108. Lineas nocturnas de la red de transporte publico
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Las frecuencias de paso de la mayoria de las lineas superan los 15 minutos, llegando en
algunas hasta los 30 minutos. Estos intervalos medios tan elevados, disuaden a los usuarios
del autobts y disminuyen los viajes, favoreciendo el uso del vehiculo privado.

El intervalo medio de paso entre paradas es variable, el 31% de las paradas muestran un
intervalo medio de 30 minutos; el 19,7% un intervalo de 20 minutos; el 24, 5% presenta un
intervalo de paso entre 10 y 20 minutos, el 21,2 % entre 5 y 10 minutos; y tan solo un 3,6 %
de las paradas presentan intervalos de paso inferiores a 5 minutos (en el centro de la ciudad).
El 41 % de las lineas utiliza 4 autobuses para dar servicio, el nimero minimo de autobuses
utilizados por linea es de 1 y el nimero maximo es de 5 autobuses por linea.
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Figura 109. Cobertura de la red de autobuses. Escenario actual
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Figura 110. indice de Accesibilidad Global. Escenario Actual
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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El papel relevante de la red de autobuses en el nuevo modelo de movilidad

La estructuracién del espacio publico a través de las supermanzanas ofrece la oportunidad de
ordenar e integrar las distintas redes de transporte de modo que todas ellas configuren un
verdadero y nuevo modelo de movilidad sostenible, el esquema de supermanzanas ordena la
circulacién y el aparcamiento del vehiculo privado. Las redes de transporte colectivo,
especialmente la red de autobuses, tienen un papel clave en el nuevo modelo de movilidad
debido a que han de poder absorber el incremento de demanda prevista.

Para poder alcanzar este objetivo, se ha considerado redisefnar las redes de autobuses,
actualmente pensadas y disefiadas como una suma de lineas, la mayoria de ellas redundantes
en el centro. Se ha propuesto un nuevo esquema de transporte publico, el cual se describe en
apartados posteriores, que integre los distintos modos (bus, tranvia y tren), dando respuesta
a los nuevos crecimientos urbanos y las nuevas infraestructuras ferroviarias previstas, con el
fin de conseguir un verdadero sistema de transporte publico para la ciudad.

6.2.3.3. Escenarios de transporte puiblico considerados

En el caso del transporte publico se han definido tres escenarios de actuacion, que se han
evaluado mediante el software de planificacién de transporte, utilizado en el Plan de
Movilidad (TransCAD). Dichos escenarios se muestran a continuacién:

\
«Simulacidn de la situacion existente de transporte publio, en el
. planteamiento de Plan de Movilidad sostenible y Espacio Publico de
VOB LA Vitoria-Gastiez.
Actual J
\
«Simulacidén de la red actual de auobuses + puesta en marcha del tranvia.
v eis ) *Simulacion de la nueva red propuesta de autobuses + tranvia.
Intermedio J
eEscenario final A. Simulacién de la nueva red ( autobus y tranvia) +
propuesta de BRT (Bus Rapid Transit).
v ks *Escenario final B. Simulacion de escenario final A + propuesta de
Final aparcamientos disuasorios en entradas de la ciudad. y

Figura 111. Escenarios de transporte publico
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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El escenario actual

En el escenario actual, se representa la red de transporte publico actual en Vitoria-Gasteiz, al
momento de plantear el Plan de Movilidad Sostenible. Este escenario sirve de base para
modelar el comportamiento de la red actual y permite la calibracién de la demanda de
transporte publico evaluada a partir del tratamiento de los datos de la encuesta realizada.

Escenario intermedio

Este escenario presenta dos situaciones distintas, en la primera se realiza una simulacién de la
red actual de autobuses, junto con la puesta en marcha del tranvia. Algunos tramos de la red
de autobuses siguen el mismo trazado del tranvia por lo cual se ha considerado necesario
evaluar el impacto que el tranvia genera en la red de autobuses. En la segunda situaciéon se
simula la nueva red de autobuses propuestas (la cual se describe mas adelante), junto con el
trazado del tranvia.

Escenario final

En este escenario, a parte de las actuaciones realizadas en el escenario intermedio, se ha
propuesto potenciar una linea circular de autobus urbano, ademas del desarrollo de un nuevo
corredor este-oeste para el transporte publico (trazado actual del ferrocarril). Para dar
servicio a estas actuaciones se ha propuesto la implantacién de un BRT23 (Bus Rapid Transit o
autobuses de alta capacidad), con un sistema guiado, que por sus caracteristicas, permite
aumentar la capacidad de la linea (se describe en el apartado de propuestas), sin necesidad de
utilizar un sistema ferroviario. De igual manera se ha contemplado la prolongacién de la linea
del tranvia para dar servicio a la zona universitaria.

Para el escenario final se han evaluado dos distintos modelos de demanda (escenario final Ay
B). El corredor y la linea circular con el sistema de alta capacidad BRT (final A); y otro
escenario (final B) en el cual se han incorporado una serie de aparcamientos disuasorios en
las entradas de la ciudad, de modo que los desplazamiento externos-internos se realicen en
vehiculo privado hasta los aparcamientos propuestos, y en transporte publico dentro del
ciudad. Cabe destacar que existe una propuesta mas que se ha contemplado en el Plan de
Movilidad; sin embargo no ha sido simulada ni desarrollada en las propuestas del Plan, la cual
consiste en estudiar la posibilidad de prologar en tranvia hasta el aeropuerto.

6.2.3.4. Accesibilidad y cobertura en los escenarios de transporte piiblico

Mediante el software de calculo utilizado en Plan de Movilidad (TransCAD), se han simulado
los escenario de transporte publico propuestos. Los valores de accesibilidad global
representan el grado de conexion de toda la red. Los resultados obtenidos para el escenario
intermedio y final se muestran a continuacién.

23 Es un sistema de alta capacidad basado en autobuses que proporcionan movilidad urbana rapida,
comoda y de relacién favorable coste-beneficio a través de la provisién de infraestructuras de carriles
segregados, operacion rapida y frecuente.

245

Héctor Ivan Montoya Martinez



6. TRANSPORTE PUBLICO

Escenario intermedio

En los dos escenarios intermedios propuestos (red de autobuses actual + tranvia, y red de

autobuses propuesta + tranvia), se ha evaluado la accesibilidad, cobertura y los tiempos de

viaje. Se han contrastado los resultados obtenidos en los dos escenarios, con lo cual, se ha
permitido conocer las mejoras de la nueva red de autobuses propuesta, respecto a la actual. A

continuacion se muestran los resultados obtenidos de la simulaciéon de la nueva red de

autobuses y el tranvia:

Tabla 26. Principales caracteristicas del escenario intermedio

L. . Caracteristicas
Escenario intermedio .
del escenario

Numero de lineas de autobuses 7

Longitud de la red de autobuses 132,8 km

Longitud de las lineas de tranvia 10,0 km
Numero de unidades (frecuencias a 10 min.) 63

Accesibilidad a la red 98,2 %

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

~

re

Figura 112. Cobertura de la red de transporte publico propuesta y tranvia. Escenario

intermedio

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Figura 113. indice de Accesibilidad Global en transporte puiblico y a pie. Escenario
Intermedio
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Escenario final

Tabla 27. Principales caracteristicas del escenario final

. Caracteristicas
Escenario final .
del escenario

Numero de lineas de autobuses 8
Longitud de la red de autobuses y BRT 144,5 km

Longitud de las lineas de tranvia 14,8 km

Nudmero de unidades (frecuencias a 10 min.) 68
Accesibilidad a la red 99,1 %

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Figura 114. Cobertura de la red de transporte publico propuesta. Escenario final

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Figura 115. indice de Accesibilidad Global en transporte publico y a pie. Escenario final

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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Se ha realizado el estudio de los tiempos de acceso (en trasporte publico y a pie) al centro de
Vitoria-Gasteiz y porcentaje de poblacién afectada segin los distintos escenarios. A
continuacion se muestran los resultados en los escenarios actual, intermedio y final.

Tabla 28. Tiempos de acceso al centro en los escenarios planteados

Poblacon Actal () Eonane | eenare | Bt
A menos de 20 minutos del centro de la ciudad 26,29 % 55,30 % 69,50 %
Entre 20 y 30 minutos del centro de la ciudad 34,79 % 44,66 % 30,50 %
Entre 30 y 40 minutos del centro de la ciudad 37,12 % 0,034 % -
Mas de 40 minutos del centro de la ciudad 1,80 % - -

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Con la nueva red de transporte publico propuesta y las diversas actuaciones proyectadas, el
tiempo de acceso al centro se reduce de una manera importante, ya que ninguna zona de la
ciudad se encuentra méas de 30 minutos.

6.2.3.5. Tiempos de viaje y diagramas de flujo en los distintos escenarios

Los tiempos de viaje de cada escenario evaluado junto con los diagramas de flujo de pasajeros
se obtendran a partir de las simulaciones que se realizan mediante el software de calculo
utilizado (TransCAD). Con este software se ha simulado la red actual de autobuses de Vitoria-
Gasteiz; la matriz de viajes (origen-destino) utilizada en el escenario actual ha sido la matriz
de aforos, resultado del conteo “sube-baja” realizado en Vitoria-Gasteiz, ha sido ajustada con
los datos que ha proporcionado el operador de la Empresa explotadora de los autobuses
urbanos y ademas con el método de asignacion del Software (TransCAD).

Escenario actual

El la situacidn actual, el mayor flujo de pasajeros se da en la zona centro; son sies, las lineas
que transportan a mas del 50 % del total de viajeros en la red actual, y tres lineas (dos
conectan con poligonos y una mas con el centro urbano) que presentan los peores intervalos
de paso de lared, son las que llevan un menor niimero de pasajeros.
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Figura 116. Total de viajeros diarios en la red Actual de autobuses
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Se ha calibrado el modelo de simulacién con, el nimero de viajeros diarios en la red actual y
con la distribuciéon de pasajeros por linea, esto ha permitido calibrar los resultados de la
simulacién. Se ha utilizado la matriz de viajes origen-destino, de la demanda presente, y el
grafo de la red de autobuses que se ha reproducido en el simulador.

Escenario intermedio

En el escenario intermedio el trasbordo juega un papel relevante para el funcionamiento del
sistema de transporte publico. El nimero de transbordos realizados antes de plantear la
nueva red de autobuses, no superaba el 1% de total de viajes. Sin embargo, con la propuesta
planteada los trasbordos aumentan hasta un 30%; por ello se ha considerado importante
disefiar correctamente los puntos de intercambio en la nueva red, para facilitar la realizacion
del transbordo y minimizar los tiempos de viaje.

El tiempo de viaje se divide en tiempo de acceso a la parada (tiempo desde el centroide de
origen- representativo de la zona de transporte de origen - a la parada), el tiempo de espera
en la parada (segun frecuencia de la linea), el tiempo de recorrido en el autobus (tiempo que
el viajero se encuentra en el autobus) y el tiempo de egreso de la parada (tiempo desde la
parada al centroide destino- representativo de la zona de transporte de destino). En caso de
existir trasbordo, se le suma el tiempo de espera en el trasbordo (segin frecuencia de linea de
cambio) y el tiempo empleado en el trasbordo (tiempo de recorrido para ir de una parada a
otra).
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El tiempo de acceso y egreso de paradas, es el resultado que se ha obtenido de la matriz actual
de viajeros sobre los grafos de la red actual y futura; el tiempo de espera en la parada se ha
calculado mediante la hipotesis de que los viajeros llegan de modo uniforme a la parada, de
manera que este tiempo se considera la mitad del intervalo de paso de la linea
correspondiente (en la red planteada casi el 100 % de viajeros actuales esperan menos de 5
minutos en paradas); el tiempo de recorrido corresponde al tiempo de circulacién, sumado al
tiempo que tarda el autobus en realizar las paradas en el recorrido; y el tiempo de total de
viaje, se le ha de anadir el tiempo de trasbordo, si este existe. Este tiempo se divide en dos, el
tiempo de espera en el trasbordo y el tiempo empleado en el trasbordo (en la red planteada
casi el 75 % de los viajeros emplearian menos de 5 minutos en realizar el trasbordo). E1 94 %
de los viajeros actuales invertirdn menos de 25 minutos de media en realizar sus
desplazamientos con la nueva red.

Escenario intermedio final

Para los escenarios propuestos en el Plan (intermedio y final), se ha calculado la demanda de
la poblacién en los distintos modos de transporte, esto se ha realizado mediante la aplicacion
de un modelo de reparto modal, con el software utilizado en el modelo de transporte
(TransCAD), en donde se hace la hipétesis que la demanda total se mantiene constante a corto
plazo. El modelo de reparto modal, permite obtener el aumento de viajes en transporte
publico producidos por las mejoras en la red y por la implantacién de las Supermanzanas.

El reparto modal en el escenario intermedio, ha previsto un aumento de viajes en bicicleta y
en transporte publico, mientras que los viajes a pie se han mantenido, y los viajes en vehiculo
privado han disminuido. Con la llegada del tranvia y la remodelacién de la red autobuses y el
aumento de la demanda calculada en el modelo de transporte (aumentando los viajes en un
26,8% respecto a la situacién actual ), la oferta prevista para el escenario intermedio absorbe
el crecimiento de la demanda y mejora los tiempos de viaje. A continuaciéon se muestra en la
siguiente tabla, la oferta de autobuses y tranvia planteadas.

Tabla 29. Propuesta de lineas de autobus y tranvia. Escenario intermedio

Linea | Tipo de transporte | Longitud | Frecuencia Velocidad comercial Numero
publico (km) (min) (carril bus actual) km/h de coches

T1 Tranvia 5,2 10 - -

T2 Tranvia 4,8 10 - -

L1 Autobus 15,8 10 10,2 9

L2 Autobus 20,2 10 15,3 8
L3a Autobus 15,3 15 12,1 5
L3b Autobus 14,1 15 12,5 5

L4 Autobus 17,1 10 11,9 9

L5 Autobus 28,5 10 15,0 11

L6 Autobus 15,8 10 11,7 8

L7 Autobus 14,8 10 10,9 8

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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El total de los autobuses necesarios para ofrecer las frecuencias propuestas (entre 10 y 15
minutos horas punta) es de 63 autobuses (frente a los 51 actuales). A continuacién se muestra
el total de pasajeros subidos y bajados por parada, resultado de la simulacién:

i

ESCENARIO 1.2. (2008)
F‘ 3000
| t=—1s00

[ | 780
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entre 10.000 y 20.000
0 2 A 6
—
i 'v0n Kilometers

Figura 117. Total de viajeros diarios en la red. Escenario intermedio
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Los tiempos de viaje en el escenario intermedio mejoran con la nueva red propuesta, el
tiempo de medio de acceso + egreso + trasbordo, ponderado de viajeros el de 9,9 min (30% de
mejora respecto a la situacién actual); el tiempo medio en al autobus es de 11,5 min (13,5%
de mejora) y el tiempo medio de espera en parada es de 4,4 minutos (39,4 % de mejora
respeto a la situaciéon actual). El tiempo medio total de viaje ponderado en el escenario
intermedio es de 25,8 minutos (24,8% de mejora).

Carril Bus y la prioridad semafdrica en escenario intermedio

Se ha propuesto el desarrollo de una red de carriles bus que permita alcanzar las frecuencias
propuestas en las lineas de autobus del escenario intermedio. La construccion de esta red de
carriles bus, es basica para el funcionamiento del sistema y para cumplir con los tiempos de
viaje obtenidos en la simulacién. Se han propuesto 61,1 km de carriles bus segregados del
trafico vehicular y 39,5 km de carriles bus en coexistencia con el vehiculo privado.
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Escenario final

Como se ha mencionado anteriormente, el escenario final propuesto se plantea en dos partes
(A y B) que se diferencian por la introduccién de cinco aparcamientos disuasorios en los
principales accesos a la ciudad. La oferta de autobuses planteada y el tranvia en el escenario
final general (A y B), contaran con una frecuencia de 10 minutos en hora punta, con una
velocidad comercial promedio de, 13 km/h; sin penalizar el trasbordo. Para lograr el tiempo
de frecuencias ofrecido en la red, ha sido necesario disponer de 68 unidades de transporte
publico, 5 mas que en el escenario intermedio.

Escenario final A

De acuerdo a las simulaciones realizadas, en el escenario final (A) se ha previsto un aumento
en los desplazamientos en transporte publico (12,1%).El nimero total de trasbordos que se
producen en los viajes calculados para este escenario es de un 38,5% (respecto al total de
viajes). En el tiempo total de viaje en la red propuesta, el 23 % de la poblacién se espera
menos de 2,5 minutos en la parada. El tiempo de recorrido en el autobus es el tiempo de
circulacion sumada al tiempo que tarda el autobus en realizar las paradas del recorrido.
Donde el 50% de los viajeros se encuentra por debajo de los 10,5 minutos en el autobus. El
tiempo medio de trayecto empleado por los viajeros en el escenario final es de 25 minutos (11
minutos en el autobus, 4,3 minutos invertidos en la espera en la parada, y 10 min para el
acceso y egreso a la parada y el trasbordo). La ocupacién maxima de las nuevas lineas en hora
punta, va desde el 20% hasta el 78%. A continuacién se presentan los kildémetros de carril bus
propuesto en el escenario final:

Tabla 30. Evolucidn del carril bus en los escenarios planteados

Km de Carril Bus en escenarios Actual | Intermedio | Final
Carril Bus segregado 1 km 61,1 km 75,2 km
Carril Bus en coexistencia con el vehiculo privado | 122 km 39,5 km 39,3 km

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
Escenario final B

En este escenario se ha propuesto la construccién de cinco aparcamientos disuasorios en las
entradas de la ciudad. El aumento previsto de la demanda en los desplazamientos, de acuerdo
a la simulacién realizada, es de un 17,3% de viajes que se realizan en transporte publico. La
oferta de servicio de transporte publico en este escenario, es igual al anterior (final A), sin
embargo, el nimero de viajes aumenta un 3,7% debido a los aparcamientos disuasorios.
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Figura 118. Total de viajeros diarios en la red. Escenario final
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

El nimero de trasbordos que se producen (resultado de la matriz de viaje) es de un total de
42% del total de los viajes. Del total de los trasbordos que se dan, el 43% son trasbordos
directos, es decir en la misma parada. Los tiempos de viaje son muy similares al escenario
anterior (final A), 26,3 minutos (tiempo total medio de viajes). Existe una linea en el escenario
final B, que cuenta con una ocupacién muy elevada, la cual se llega a saturar, de modo que se
ha planteado solucionar el problema por medio de autobuses articulados, con una frecuencia
de paso de 10 minutos en hora punta.

6.2.4. Diagnostico

Vitoria-Gasteiz, presenta un porcentaje muy escaso de viajes realizados en transporte publico,
ocupando tan solo el 7,9 % del reparto modal en la ciudad (564.011 viajes/dia laborable); el
carente uso del transporte publico se debe basicamente a las bajas frecuencias que presenta el
servicio de autobuses, a la duraciéon media de los viajes (el tiempo medio de desplazamientos
es de 30 minutos) y a la redundancia de lineas en el centro de la ciudad. Esto ha convertido al
transporte publico en un modo de transporte minoritario para los ciudadanos de Vitoria-
Gasteiz.
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En la oferta de autobuses, las frecuencias en la mayoria de las lineas son de 15 minutos,
incluso algunas lineas llegan a los 30 minutos; estos intervalos de paso tan elevados favorecen
el uso del vehiculo privado. Los tiempos de trayecto en transporte publico no son
competitivos con los tiempos del vehiculo privado, por lo cual se ha propuesto actuar en este
ambito, redisefiando la red y aumentando las frecuencias de todas las lineas en la red de
transporte publico.

El planteamiento del nuevo modelo de movilidad de Vitoria-Gasteiz (supermanzanas), ofrece
la oportunidad de reordenar e integrar las distintas redes de transporte de modo que todas
ellas configuren un verdadero y nuevo modelo de movilidad sostenible; en este caso el
transporte publico juega un papel fundamental, debido a que ha de poder absorber el
incremento de demanda prevista, por el nuevo reparto modal y/o por los nuevos desarrollos
urbanos planteados. Es importante redisefiar las redes de autobuses, configurando y
planificando una verdadera red; un esquema de transporte publico que integre los distintos
modos (bus, tranvia y tren) y que logre atraer a mas usuarios que actualmente efectiian sus
desplazamientos en vehiculo privado.

6.2.5. Propuestas

En este apartado se describen las propuestas de transporte publico planteadas en el Plan de
Movilidad, las cuales tienen como objetivo: el desarrollo de una nueva red de autobuses
(mayor conectividad, mas rapida y con frecuencias de paso inferiores a los 10 minutos) y
convertir el transporte publico en un transporte competitivo respecto al vehiculo privado. Las
propuestas que se plantean son las siguientes:

1) Creacion de una nueva red de autobuses

2) Propuesta del sistema de autobuts de alta capacidad (BRT)
3) Ubicacién y tipologia de las paradas

4) Mejoras a la circulacién del autobus

5) Integracidn tarifaria

6) Propuesta de transporte publico para pueblos

Se han considerado algunos aspectos claves que aumentan las probabilidades de éxito de la
nueva red de transporte publico propuesta. Las probabilidades de éxito aumentaran si: se
hace el traspaso completo de la red actual a la nueva red; se articula un programa de
comunicacion y voluntariado adecuado para cumplir los objetivos del proyecto; si se articula
un sistema tarifario de aparcamientos disuasorios; ademas, si se realizan las actuaciones
adecuadas para aumentar la velocidad comercial, plataformas de aparcamiento, priorizacion
semaforica, etc.

1) Creacién de una nueva red de autobuses

La red de autobuses propuesta sigue las vias basicas de la ciudad, permitiendo que pueda
adoptar una estructura base a ejes, no lineas. La red de autobuses se definird segtn ejes lo
mas horizontales y verticales posibles, adaptandose a la morfologia de la red viaria basica
definida.

255

Héctor Ivan Montoya Martinez



6. TRANSPORTE PUBLICO

La red de autobuses propuesta consta de tres ejes horizontales y dos verticales, junto con dos
ejes concéntricos que los conectan entre si. Ademas, una linea de tranvia y un nuevo eje (este-
oeste, trazado actual del ferrocarril), completan el sistema de transporte publico; de esta
manera, cualquier desplazamiento entre dos puntos del territorio puede realizarse mediante
un dnico trasbordo.

Actopuerto
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Ltum a Estackin de tren

Polgono lndustiiol L anr*"T P
L e Sansomeinl
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Figura 119. Esquema de la red de transporte piblico propuesta
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

La red de autobuses propuesta conecta dos puntos cualesquiera de la ciudad realizando como
maximo un intercambia dentro de la propia red. Los puntos de cruce entre ejes dejan de ser
Unicamente paradas y se convierten en punto de intercambio de la red de autobuses, de modo
que las paradas se sitlan lo mas cercanas posible al cruce y se minimiza la distancia de
recorrido en el trasbordo. Estos puntos de intercambio son fundamentales en el disefio de la
red, puesto que son los que permiten una reduccién considerable de las paradas de autobts; a
la vez, estos puntos de intercambio dentro de la propia red acttian como nodos de informacién
basicos para el acceso a la ciudad y sus servicios.

Las paradas del sistema de transporte publico propuesto, cuentan con terminales de
informacién urbana, las se cuales combinan con las funciones basicas de proteccién de la
parada. Las marquesinas son elementos de la parada con mas funciones incorporadas como:
placas fotovoltaicas, informacidn del transporte publico, recogida de residuos, etc. Esta nueva
concepcion del mobiliario urbano incluye aspecto relacionados con un modelo de movilidad
que fomenta la multimodalidad, a partir de la incorporacién de nuevos servicios a la parada
relacionados con el propio servicio de transporte publico, el aparcamiento o alquiler de
bicicletas, informacién estratégica sobre los recorridos a pie o los servicios urbanos al entorno
de la parada, utilizando la dimensién de la supermanzana (400m x 400m) como una unidad
de referencia.
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Tabla 31. Principales indicadores de la red de transporte publico propuesta

Reparto modal final 17,3 %
Numero de lineas de autobuses 7 lineas
Nuimero de unidades 62 autobusesy 6 BRT
Cobertura de la red 97 %
Longitud de la red 209,4 kilémetros
Tiempo medio de desplazamiento 24,0 minutos

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
» Criterios de implementacién de la nueva red de autobuses
Los criterios generales de implementacion de la nueva red de autobuses son los siguientes:
0 Integracién de redes

La red de transporte publico de superficie debe de circular por la red viaria basica, de manera
segregada respecto al vehiculo privado. De este modo, se minimizan las fricciones con el
vehiculo privado, a la vez que se beneficia de las ondas de verdes semaféricas en las vias
principales que seran pensadas para el autobus.

0 Continuidad, homogeneidad y morfologia reticular

Los ejes ortogonales y los ejes circulares que definen la red de autobuses son continuos y se
encuentran distribuidos uniformemente en el territorio, configurando una red homogénea y
de morfologia lo mas reticular posible, consiguiendo la maxima eficiencia.

0 Isotropia

La topologia de la red de autobuses disefiada permite la isotropia del territorio, igualandolo y
reforzando la descentralizacion de los tejidos urbanos.

0 Cobertura

La red ha de ser accesible a la poblacién, de modo que esta ha de estar situada a menos de 300
metros de una parada de autobus. El propio disefio de supermanzanas (poligonos de unos 400
metros de lado) justamente con el hecho de que el autobus circule por la red basica, permite
asegurar una total cobertura del territorio.

o0 Simplificacién de las paradas

Las paradas de la red de autobuses propuesta se sitian en los puntos donde se cruzan los ejes,
distanciadas 400 metros, priorizando también la conexién con la estacién de tren y las futuras
paradas de tranvia.

0 Conectividad

La red disefiada tiene que ser conectiva, permitiendo que el usuario tenga a su alcance el
maximo numero de posibilidad de intercambios dentro del propio sistema de transporte
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publico. La ubicacién y distancia entre paradas, tanto de autobis como de las futuras
estaciones de tranvia, permiten maximizar la conectividad entre las dos redes (bus y
ferroviaria).

0 Accesibilidad

La red de transporte publico tiene que ser accesible para el ciudadano, y la duraciéon de los
desplazamientos en transporte publico, tiene que ser compatible con los tiempos de trayecto
del vehiculo privado.

En el esquema de ejes propuestos, se disefian un total de 7 lineas de autobuses (frente a las 17
actuales). Dos de estas lineas son circulares (L1 y L2), de modo que cubren las zonas de mayor
densidad de poblacién actual. La linea circular interior (L1) conecta la estacién de tren con los
barrios mas céntricos de la ciudad, mientras que las lineas circular exterior (L2), actia como
una linea distribuidora y de conexién del resto de las lineas de la red propuesta. Las lineas
restantes (horizontales y verticales) dan servicio al resto de la ciudad, asi como a los
poligonos industriales y a los nuevos desarrollos urbanos planteados. A continuacién se
muestran el mapa de la red de transporte publico planteada:

»- Linea 1. Circular
) Linea 2 - Linea de Alta Capacidad. Circular B Bergara

% Linea 3. Vertical
-®- Linea 4, Vertical
=== Linea 4. Prolongacion mientras el tranvia no llegue a Abetxuko

Linea 5. Transversal

& Linea 6, Transversal
~®- Linea 7. Transversal
@ EJE-Linea de Alla Capacidad. Transversal
-0~ Tranvia

§

—
R

Burgos
Madrid

Logroiio

Figura 120. Red de transporte publico propuesta
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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» Carril bus

Se ha propuesto una red de carriles bus lo mas extensa posible que permita alcanzar las
frecuencias elevadas propuestas en las lineas de autobus en los escenarios (intermedio y
final). La construcciéon de esta red de carriles bus propuesta en basica para el buen
funcionamiento del sistema y para poder cumplir los tiempos de viajes obtenidos en las
simulaciones.

Tabla 32. Propuesta de carriles bus. Escenario final

Km de Carril Bus en escenario final Final
Carril Bus segregado 75,2 km
Carril Bus en coexistencia con el vehiculo privado | 39,3 km

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

Propuesta Carril BUS 2015

Existente aprovechado - 1,0 km
Segregado - 71,6 km
1 segregado en contrasentido - 0,7 km
2 segregados, uno en contrasentido - 1,9 km
——— En coexistencia con VP - 37,1 km
Por interior de supermanzana - 2,2 km

/

Figura 121. Propuesta de carril bus. Escenario final
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

El nuevo modelo de movilidad basado en supermanzanas se adapta a las caracteristicas de la
trama urbana, sin embargo existen caso en los cuales se requiere una mayor transformacion
del reparto actual del espacio publico, para garantizar la funcionalidad del modelo. Se ha

259

Héctor Ivan Montoya Martinez



6. TRANSPORTE PUBLICO

propuesto transformar algunas de las secciones de calle de la red basica, con unas
caracteristicas de actuacién definidas, las secciones identificadas se han analizado a detalle,
uno de los condicionantes ha sido comprometer lo menos posible el espacio destinado al
peatén asi como los carriles segregados de bicicletas; en casos donde sea necesaria la
reducciéon de las aceras estas se mantendran con una anchura minima de 2,50m para
garantizar la accesibilidad. Por una parte se ha planteado reducir el ancho de los carriles del
vehiculo privado a 2,5m. Asi como la eliminaciéon de plazas de aparcamiento o divisores de
trafico que obstaculicen la definicién de la nueva seccién. Respecto al transporte publico se
han propuesto las anchuras de los carriles bus, asi como de la red de tranvia.

Tabla 33. Propuesta de actuacion en la red basica

Elemento

Dimensiones
(ancho de calle)

Descripcion

Parada de tranvia

10 m de anchura

Tiene en cuenta los accesos al tranvia en la parte
central.

Linea de tranvia

6,5 m de anchura

Este espacio considera tinicamente el paso de los
dos sentidos de las vias.

Carril bus con
coexistencia con vehiculo

3,25my/o3,5mde

El vehiculo privado puede circular por el carril

. anchura bus.
privado
. 3,25my/o3,5mde | Alserun carril segregado, debera de contar con
Carril bus segregado g .
anchura la sefializacion correspondiente.

Franja de servicios

2 m de anchura

En este espacio se pueden albergar elementos de
mobiliario urbano (contenedores, aparcamiento
de bicicleta, paradas de autobus) asi como
también plazas de aparcamiento de cargay
descarga en superficie.

Carril vehiculo privado

2,5 m de anchura

Para la circulacién de los vehiculos de los
ciudadanos.

Carril de bicicletas

1,75ma2,0 mmde
anchura tnico
sentido y 3,0 m para
los sentidos de
circulacién

Existen diversos tipos de segregacién en los
carriles bici; el carril de bicicletas puede estar
segregado por una franja de servicios, o se puede
encontrar dentro de un divisor de transito o
simplemente pasar por un parque.

Aceras accesibles

A partirde 2,5 m de
anchura

Esta anchura garantiza la posibilidad de giro a
las personas con minusvalias y la ubicacion del
mobiliario urbano.

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
2) Propuesta del sistema de autobtis de alta capacidad (BRT)

Una buena alternativa de transporte publico de superficie habitual son los llamados sistemas
guiados no ferroviarios. Hasta ahora, se han considerado tnicamente autobuses y tranvias,
como sistemas de transporte publico de superficie. En el Plan de Movilidad de Vitoria-Gasteiz,
se ha propuesto un corredor, en que se pretende dar servicio con transporte de alta capacidad
(sistemas ferroviarios no guiados).
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Se trata de utilizar material mévil que pueda ir guiado, a la vez que pueda circular en ciudad
como cualquier autobus. A menudo, cuando el autobus circula en el ambito interurbano lo
hace en base a unos railes propios, que le permiten mantener unas frecuencias y velocidades
comerciales mas elevadas que en el caso de autobus circulando por calzada y; cuando llega al
ambito urbano, puede circular por el carril bus tradicional, porque dispone de neumaticos. La
mayoria de estos nuevos sistemas de guiado se han desarrollado con una visién integrada con
la reduccion de las emisiones a la atmosfera; por este motivo suelen suministrar de energia
eléctrica para su funcionamiento.

Tabla 34. Caracteristicas de los sistemas de transporte publico de superficie

Autobis . . o

. . Sistemas guiados | Tranvia en plataforma

Sistema de transporte convencional/ . -
. no ferroviarios separada/ tren ligero
articulado

Radio minimo de giro (m) 12 12 25
Pendiente maxima 15% 13% 6-8%
Velocidad comercial (km/h) <12 15-20 15-20
Regularidad Baja Media - Alta Alta
(R D O G TS 0 0,3 a 1,8 millones 2,5 a 5 millones
(euros/km)
Flex1b1_11dad para cambios en el Si S No
recorrido

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

El sistema propuesto se denomina CIVIS (fabricado por la empresa de autobuses Irisbus/
Siemens), un nuevo e innovador concepto tecnoldgico. Se trata de un sistema de traccién a
través de motores eléctrico integrado en las ruedas con un neumatico mas ancho que el
convencional. No requiere de vias o catenarias, el sistema esta asistido por un chofer; el
ordenador de a bordo dirige al CIVIS y regula los semaforos a su paso, dirigido por una linea
Optica, se requiere tan solo un linea especial implantada en la calzada, sin embargo el autobus
se puede controlar de forma manual en cada momento. De esta manara el conductor solo se
ocupa de la aceleracion y paradas, con lo que se consigue un aumento de la velocidad media
comercial, respecto al autobus convencional, de igual menara se consigue una reduccién de la
anchura del viario, incremento de seguridad y una maniobra perfecta, especialmente en las
aproximaciones a los andenes o aceras.

Tabla 35. Caracteristicas del sistema BRT propuesto

Sistema Fabricante Captacion de energia Guiado Motor

Eléctrico en
las ruedas

Catenaria / generador

diésel / Baterias Optico - Manual

CIVIS Irisbus - Siemens

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz
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A continuacién se destacan las principales cualidades del sistema de transporte guiado no
ferroviario, de alta capacidad; implementado en el Plan de Movilidad Sostenible de Vitoria-
Gasteiz:

0 No requiere de infraestructura especial. Puede compartir el espacio con el resto de
vehiculos

Guiado 6ptico por medio de marcas en la calzada

Senalizacion especifica para la calzada separada

Posibilidad de alimentacién eléctrica mediante catenaria

Adaptacién a la parada

Posibilidad de evitar obstaculos que puedan existir en la via

O O 0O oo

~ Camara

"
il

N "
Computadora B ', ,
. Sensor de direccion

A\:\ Motor de direccion

Equipo a bordo & camino pintado

Figura 122. Esquema del sistema de guiado 6ptico de Siemens
Fuente: (IECA, 2013)

3) Ubicacidn y tipologia de las paradas

La nueva red de autobuses propuesta en el Plan de Movilidad consta de 267 paradas de
autobus cuya ubicacién se muestra mas adelante. La ubicacién de estas paradas se ha pensado
teniendo en cuenta el facilitar al maximo la intermodalidad y el trasbordo (en los
intercambiadores bus-bus y bus-tranvia maxima cercania entre paradas, cercania a puntos de
préstamo de bicicletas), ademas de comprobar la existencia de espacio suficiente; por ello se
ha previsto realizar un estudio a detalle de la localizacién de las paradas.

La nueva ubicacion de las paradas en la red propuesta tendrd una cobertura del 92,6% de la
poblacion a 300m (de acuerdo a las simulaciones realizadas). Si a esta cobertura se le
sobrepone la cobertura de las paradas de tranvia (53,0% a 500m), se llega a una cobertura
conjunta de la red de transporte ptiblico propuesta de 98,2%.
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TRANSPORTE PUBLICO FASE1
. Moa.26to_paradas_>.JS “asel
° Moo, 2eta_Pzecee_T-z-vio “asel

L1

BUS ATTUAL

—  Moa.zeto_tz-via =282

-
-

Figura 123. Ubicacion de paradas en la nueva red de autobuses urbanos
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

» Plan de traslado de paradas

De las 267 paradas propuestas para nueva red de autobuses urbanos, 100 coinciden con la red
existen, sin embargo 167 deberan ser trasladadas a su nueva ubicacién propuesta. Este
traslado se iniciara antes de efectuar la puesta en marcha de la nueva red de transporte, en el
momento de efectuar el traslado se dejara en la parada existente un palo indicador que
cumpla la funcién de parada mientras la red actual de autobuses estuviera en funcionamiento.
El plan de traslado de paradas tendra una duracién de un mes.

» Plan de implementacion de la nueva red

En el plan de Movilidad, se ha previsto que el cambio de la red actual a la nueva red se efectué
de un dia para otro, previa a una campafia de publicidad e informacién a la poblacién, y un
periodo de informacién directa al usuario mediante voluntarios ubicados en las paradas de
autobus (antiguas y nuevas). El cambio repentino de una a otra red, se debe a que la nueva red
debe entenderse como un todo.
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4) Mejoras a la circulacién del autobtis

Con la implantacién de la nueva red de autobuses, se ha propuesto un plan de mejora de la
velocidad de circulacion del éste, con acciones como la ampliacion del carril bus, priorizacion
semaférica, etc.

» Ampliacién de carriles bus

La ampliacidn del carril bus propuesta consta de 6,06 km, ademas se ha propuesto la creaciéon
de carriles bus en contrasentido en algunas avenidas de la ciudad (1,66 km); mas adelante se
muestran las actuaciones propuestas en este apartado.

En los cruce con altas cargas de trafico se prevé la implantacién de carriles bus con una
longitud espacial limitada situados antes del semaforo, teniendo como finalidad evitar las
colas que se forman en éste. Las caracteristicas de estos carriles bus denominados “gateras”
constan de una reduccidon de un carril de la calzada para dar preferencia al autobus, los
vehiculos deben de ceder el paso a los autobuses; para facilitar su incorporacién al trafico de
manera mas fluida, algo necesario en calles con elevado flujo vehicular. La longitud de estos
carriles bus dependera de las colas en el semaforo, por lo general no deberdn de ser mas
largas que la longitud de la cola en hora punta. Se prevén implementar este tipo de carril bus

en 5 cruces de la red viario de Vitoria-Gasteiz, con un total de 580 metro lineales.
» Priorizacion semaférica

Otra mejora que se ha contemplado implementar es la priorizacién semaférica para el
transporte publico; mediante ondas verdes, en donde se dotara a los cruces con semaforos de
unos dispositivos, que accionados desde el propio autobus, permiten el cambio de ciclo del
semaforo. Se realizara un estudio de nueva regulacién semaférica para toda la ciudad, en
concreto la priorizaciéon semaférica para la nueva red de autobuses y tranvia.
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TRANSPORTE PUBLICO FASE1

Carril Bus propuesto
Carril Bus Contrasentido
=== Carril Bus Actual aprovechado
—— Gatera
Propuesta lineas Bus fase 1 -

Figura 124. Ubicacidn de carriles bus y gateras
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico - Vitoria-Gasteiz

5) Integracion tarifaria

Otro elemento clave para la utilizacion del autobus es la integracion tarifaria, es decir, la
posibilidad de efectuar trasbordos entre el transporte publico (bus-bus y bus-tranvia)
durante un periodo limitado de tiempo con la adquisicién de un Unico billete. Se ha previsto
que dicha integracién tarifario englobe también a las lineas de autobus interurbano, asi como
el tren u otros modos de transporte colectivos de ambito regional. El nuevo sistema debera
incluir los siguientes aspectos:

Especificacién del modelo de validacion

Especificacién del modelo de tarifas

Lugar de instalacién del sistema de validacién (a bordo, en la parada)

Coordinacién de la finalizaciéon del modelo actual y puesta en marcha del nuevo

O O o o

modelo
Se ha propuesto una simplificacidn de tarifas existentes mediante:

0 Abono de 30 dias. viajes sin limite durante 30 dias en cualquiera de las lineas a
excepcion de los servicios nocturnos.

0 Abono de 30 dias bonificado 1. Igual anterior, pero con un descuento del 20% sobre el
abono, este abono es para familias numerosas ordinarias y personas con movilidad
reducida.
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o

Abono de 30 dias bonificado 2. El descuento de este abono es del 50%, para familias
numerosas especiales, personas con minusvalia y para personas mayores de 65 afios.
Bono. Permite realizar un viaje en cualquiera de las lineas de transporte publico, a
excepcion de los servicios nocturnos, con derecho a trasbordo gratuito.

Bono bonificado 1. En este bono se aplica un descuento de 20% sobre el bono, para
familias numerosas ordinarias y personas con movilidad reducida.

Bono bonificado 2. Se aplica el 50% de descuento, para familias numerosas especiales,
personas con minusvalia y para personas mayores de 65 afios.

Billete ordinario, ida y vuelta. para cualquiera de las lineas (diurnas y nocturnas).

6) Propuesta de transporte publico para pueblos

Vitoria-Gasteiz tiene 61 nucleos de poblacidn a sus alrededores, muy pequefios y bastante
separados entre si, a los que se pretende dar una soluciéon de movilidad en transporte publico.
La solucién pasaria por combinar dos opciones:

o

Aprovechamiento de las lineas existentes de transporte publico que se acercan a la
ciudad. Estas lineas cubririan alrededor de 20 municipios.

Un sistema de transporte ptblico a demanda, con un centro de llamadas (call center),
como el sistema utilizados en los taxis.
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6.3 Analisis comparativo de transporte publico

El presente andlisis comparativo de transporte publico, se realiza entre el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible de Valencia y el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-

Gasteiz.
Tabla 36. Analisis comparativo de transporte publico
Concepto PMUS Valencia PMSEP Vitoria-Gasteiz
La metodologia se basa en el estudio de | El andlisis del transporte publico, se ha
oferta y demanda de transporte publico, | realizado mediante la simulacién de tres
para los diversos modos de transporte | escenarios de actuacion (actual, intermedio y
publico existentes en la ciudad (autobus | final). En el escenario actual se analiza la
urbano e interurbano, tranvia, metro y tren | oferta de transporte publico (autobts). En los
z de cercanias). En la oferta se ha estudiado | escenarios, intermedio y final se ha simulado
Metodologia - . S .
caracteristicas fisicas y de explotacién de | el comportamiento de la demanda de
los diversos sistemas de transporte; y en la | transporte publico, en funciéon de las
demanda se analiza el patrén de movilidad | propuestas planteadas en cada escenario.
que ha tenido el transporte publico a lo
largo del tiempo, ademas del estudio de sus
caracteristicas de operacion.
D Existencia de metro y tranvia. No existe metro; tranvia en proyecto
atos a L. p p
Numero de expediciones del autobus | Nimero de autobuses.
destacar urbano e interurbano al dia. Tiempo de medio de desplazamientos.
El andlisis se basa en estudio la oferta y | En el andlisis de transporte publico
demanda. En la oferta se ha analizado la | basicamente se estudia la accesibilidad,
accesibilidad, frecuencia, cobertura y | cobertura y tiempos de viaje en los distintos
caracteristicas del sistema (numero de | escenarios planteados. En el escenario actual
lineas, nimero de paradas, kilémetros, etc.). | se analiza y modela el comportamiento de la
Respecto a la demanda se ha realizado el | red actual. En el escenario intermedio se ha
estudio (por cada modo de transporte) del: | analizado la  cobertura, accesibilidad y
Analisis numero de viajes (total y por linea), | tiempos de viaje que presenta la red de
distribucién, nimero de viajeros y viajeros | autobuses (actual y propuesta) y el tranvia.
por parada. Por ultimo se ha realizado un | Lo mismo ocurre con el escenario final; sin
estudio de los aspectos operacionales del | embargo, las propuestas en este escenario
sistema de transporte publico, como: | (sumadas a la nueva red de autobuses y
gestidn, analisis de la velocidad comercial | tranvia) son la creacién de estacionamientos
del autobus, etc. disuasorios y la implantacién de una linea de
autobus de alta capacidad.
Reordenacion y creacién de una nueva red | Creacion de una nueva red de autobuses.
de autobus. Reubicacién de nuevas paradas.
Mejora de la velocidad comercial en | Mejoras en la circulacién del autobus urbano
autobus urbano. (ampliacion de carriles, priorizacién de
Mejora en paradas de la red de autobuses | carriles, etc.).
Propuestas | (accesibilidad e informacién). Integracion tarifaria (bus y tranvia).

Coordinacién con el transporte publico
interurbano (puntos de intercambio,
integracion tarifaria).

Extension y creacion de aparcamientos
disuasorios.

Creacion de aparcamientos disuasorios en las
principales entradas de la ciudad.
Implantacién de carriles bus.

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia y Plan de Movilidad Sostenible y Espacio
Publico de Vitoria-Gasteiz

Elaboracién propia
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A continuacion se realiza una comparativa de los planes de movilidad, tanto de Valencia como
de Vitoria-Gasteiz, respecto al sistema de transporte publico, comparados con el Decreto
344 /2006, de 19 de septiembre, de regulacién de los estudios de evaluacién de la movilidad
generada (Catalufia), en su Capitulo 3, seccién 2, referente a las redes de itinerarios, en
particular lo relacionado con la red de itinerarios para el transporte publico y colectivo de
superficie.

Tabla 37. Comparativa de los planes de movilidad con el decreto de movilidad
generada (Catalufia)

Decreto 344/2006, regulacion de los estudios de
TF ~ PMSEP
movilidad generada (Catalufia) PMUS Vitoria
Articulo 16. Red de itinerarios para transporte publico y Vel Gasteiz
colectivo de superficie
Se establece una red de itinerarios para transporte publico. Si Si
Se tienen en cuenta las lineas de autobus, de tranvias y otros Si Si
sistemas de transporte colectivo (existentes y previstos).
Implantacién de carriles bus Si Si
Implantacién de nuevas lineas, prolongacién o cambio de trazado Si Si
Conectividad con estaciones de transporte, equipamientos, zonas . .
: . o Si Si
comerciales, areas de actividad laboral.
Conectividad de la red transporte publico y colectivo con el resto del Si Si
municipio o municipios vecinos.
Paradas de transporte publico coordinadas con itinerarios Si Si
peatonales y ciclistas.
Distancia de acceso a las paradas respecto a la red peatonal inferior Si Si
a750 m.
Implantacién de carriles bus en calles con mucho trafico (20 No se No se
circulaciones de autobtis en hora punta o 120 circulacién diarias) especifica especifica

Fuente: Plan de Movilidad sostenible de Valencia, Vitoria-Gasteiz y Decreto 344/2006
Elaboracién propia

6.4 Conclusion

El transporte es un elemento clave en el funcionamiento diario de una ciudad; la adopcién de
un modelo de transporte publico sostenible debe ser parte fundamental en el desarrollo de los
Planes de Movilidad y en el desarrollo de una urbe. En los Planes de Movilidad analizados
prevalece una situacién del transporte, que se caracteriza por un elevado uso del vehiculo
privado, respecto al transporte publico.

El andlisis del transporte publico, en los planes de Valencia y Vitoria-Gasteiz, presenta un
enfoque distinto para su estudio, el Plan de Valencia se basa en el analisis de oferta-demanda;
en el Plan de Vitoria-Gasteiz el analisis del transporte se desarrolla mediante la simulacién de
tres escenarios de actuacion (actual, intermedio y final).
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En primer lugar es destacable la magnitud de cada red de transporte publico, el Plan de
Valencia presenta un sistema superior y totalmente consolidado, respecto al estudiado en el
Plan de Vitoria-Gasteiz. La metodologia de Vitoria-Gasteiz se presenta como una excelente
opcion de implementacién en cualquier ciudad que precise un cambio y desarrollo sostenible,
por otro lado, la metodologia utilizada en el Plan de Valencia, estd mas enfocada a la
consolidacion del sistema de transporte publico presente en la ciudad.

El andlisis del autobis urbano es muy parecido en ambos planes, donde se analiza la
accesibilidad y cobertura; ademas en el Plan de Vitoria-Gasteiz se analiza la frecuencia y los
tiempos de viaje en las lineas del autobus urbano, en todos los escenarios planteados. En el
metro y tranvia de Valencia se realiza el analisis de las caracteristicas de la red, las
frecuencias, cobertura e intermodalidad con el vehiculo privado, presentadas en el sistema; lo
mismo ocurre con el analisis de la red ferroviaria, salvo el estudio de intermodalidad, que no
se considera. En la Demanda del Plan de Valencia, se analiza el nimero de viajes realizados al
afio, la distribucion de estos los viajes (anual, mensual, semanal y horaria), y el andlisis de la
demanda por lineas de cada red de transporte publico. Se destaca la tarjeta sin contacto
empleada en Valencia, la cual permite utilizar el transporte publico de la ciudad, se ha
analizado para detectar los puntos a mejorar en el sistema. Valencia cuenta con una gran
variedad de titulos de transporte publico.

Otra cuestién importante en el Plan de Valencia es la gestion que se realiza a la red de autobus
urbano y la red de metro y tranvia. La empresa que gestiona la red de autobuses urbanos
cuenta con un Sistema de Ayuda a la Explotacion (SAE) el cual permite la configuraciéon
automatizada de los servicios del sistema, con apoyo constante al conductor, el sistema cuenta
con mecanismos que aseguran la regularidad, puntualidad y control de las lineas. El sistema
de explotacién que gestiona los servicios de metro, tranvia, y tren, cuentan con avanzados
sistemas informaticos para la regulacién del trafico, los cuales trabajan en la regulacién de
trenes, atencidon al viajero, telemando de instalaciones, recepcién y control de averias y
seguridad. En el Plan de Vitoria-Gasteiz no se especifica si la empresa gestora del transporte
publico, cuenta con algin sistema de explotacion.

En lo que respecta a las propuestas, en el Plan de Valencia se busca mejorar la velocidad
comercial, ademas de la reordenacién y desarrollo de una nueva red de autobuses urbanos;
otra cuestion es la mejora de la informaciéon grafica en las paradas y la coordinacién en la
gestion de la movilidad e integracion tarifaria. Sin embargo, en el Plan de Vitoria-Gasteiz la
propuesta de red planteada para el autobuis urbano cambia por completo la configuraciéon
actual de las redes, ya que con la estructuracién del espacio publico a través de las
supermanzanas se reordena el viario en la ciudad; ademads de los proyectos planteados, como
la puesta en marcha del tranvia y el servicio de autobuses de alta capacidad. Es importante
mencionar que en la nueva configuracién de las lineas de transporte publico de Vitoria-
Gasteiz, el numero de trasbordos aumentan entre lineas ya que la nueva red se ha planteado
mediante ejes verticales y horizontales (lo mas ortogonal posible), buscando dar cobertura a
toda la trama urbana, de esta manera para llegar a cualquier punto de la ciudad Gnicamente
sera necesario realizar un trasbordo en la red.
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El éxito del transporte publico radica en dar prioridad de circulacién a este servicio, respecto
al vehiculo privado; pero también en ofrecer un servicio de calidad, regularidad, cémodo,
seguro y competitivo con el vehiculo privado. La intermodalidad es un elemento clave para
mejorar la utilizacién del transporte publico en las ciudades; asi se ha entendido en el Plan de
Vitoria-Gasteiz, en donde se han proyectado una serie de aparcamientos disuasorios en las
principales entradas de la ciudad, conectados con el sistema de transporte, incentivando el
acceso en coche hasta las estaciones de intercambio. En el Plan de Valencia esta iniciativa esta
presente, pero de una manera insuficiente, ya que la ubicacién de estos estacionamientos
obedece mas a una cuestion de disponibilidad de espacio, que a una cuestion debidamente
planeada y analizada, como podria ser la implantacién de estos aparcamientos en todas los
accesos principales de la ciudad.

Ambos planes presentan cosas muy interesantes y diversas, pero para lograr el desarrollo y
funcionamiento 6ptimo de las propuestas planteadas en el sistema de transporte ptblico, sera
necesario el apoyo de las administraciones y de las empresas gestoras del servicio, con
acciones de: promocion, comunicacién y sensibilizacion. Mediante estas actuaciones se puede
lograr atraer a mas usuarios al transporte publico, sobre todo a usuarios del vehiculo privado.
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7. ANALISIS DE VIABILIDAD EN EL AMBITO MEXICANO

7.1. Introduccion

Los planes de movilidad son fundamentales para el desarrollo de una ciudad sostenible,
saludable, amable, competitiva y atractiva para los ciudadanos, son sin duda, una herramienta
necesaria e imprescindible en las politicas de cada ciudad. Sin embargo, el desarrollo de estas
estrategias, ain es muy desconocida y casi nula en la mayoria de las ciudades mexicanas. Con
todo ello, la implantacidon de politicas de movilidad en muchos casos solo, se reducen al
desarrollo de actuaciones de una manera aislada.

En los ultimos anos el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP por sus
siglas en ingles), ha venido desarrollando diversos estudios, guias y estrategia para afrontar la
movilidad en las ciudades mexicanas, como es el caso del desarrollo de estrategias para la
implantacién de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible, conocidos en México con el
nombre de Planes Integrales de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS) y Planes de Movilidad
no Motorizada.

En este capitulo se describen las posibles estrategias de movilidad (analizadas anteriormente)
aplicables al &mbito mexicano, en concreto a la ciudad de Pachuca de Soto, Hidalgo. Se ha
elegido esta ciudad por las caracteristicas que presenta, como su tamaiio (medio), la cercania
con la Ciudad de México y el constante crecimiento que se ha reflejado en los tltimos afios.

7.2. Los planes de movilidad urbana sostenible en México

La politica nacional de vivienda en México se concentra en alcanzar metas de construccion
habitacional y desarrollar estrategias para financiarlas; sin embargo, la localizacién de los
conjuntos habitacionales y sus impactos (territoriales, sociales y ambientales) han resultado
menos importantes en la implementacién de la politica de vivienda (Medina & Veloz, 2012).

La actual politica de vivienda ha fragmentado el espacio urbano, aumentado las distancias y
tiempos de traslado. Un patrén de desarrollo disperso, desordenado, de baja densidad y sin
usos de suelo mixto; obliga a los ciudadanos a vivir menos la ciudad, a recorrer distancias mas
largas, a utilizar el vehiculo privado y a caminar menos; fenémeno que se refleja en las
ciudades mexicanas, las cuales crecen fisicamente mucho mas rapido que su poblacién, y se
incrementa el uso del vehiculo privado (Medina & Veloz, 2012).

En México se ha empezado a impulsar la planeacion de la movilidad en las ciudades, con
Planes Integrales de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS). Sin embargo, estos Planes de
Movilidad, no se han orientado al desarrollo urbano partiendo de la movilidad y su gestiéon
coordinada e integrada; por lo general estos Planes de Movilidad se basan en el desarrollo de
infraestructura de transporte publico, fundamentalmente proyectos de BRT (Bus Rapid
Transit).

La elaboracién de un Plan de Movilidad se puede abordar de diversas maneras, cada ciudad es
diferente, asi como sus problemdtica en materia de movilidad urbana. Para el dmbito

271

Héctor Ivan Montoya Martinez



7. ANALISIS DE VIABILIDAD EN EL AMBITO MEXICANO

mexicano, el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP) en colaboracién con
otras entidades, ha desarrollado una guia para planificar de manera integrada la movilidad y
el desarrollo urbano. Esta guia, propone la elaboracién de planes de movilidad mediante el
siguiente esquema general, adaptable a cada ciudad:

e Equipo de trabajo \
¢ Plan de trabajo
e Participacion ciudadana
Organizaciéon N Promocién de la iniciativa
gprevia ¢ Pre diagndstico
¢ Esbozo de objetivos generales J
~\
e Diagnostico de demanda y oferta de movilidad y externalidades del sistema de movilidad
¢ Analisis FODA o DAFO
Diagnéstico eldentificacién de Ambitos de Accién Estratégica y Zonas de Accion Estratégica
J
¢ Objetivos especificos N
¢ |nstrumentos
¢ Construccion de escenarios y modelos de ocupacion territorial
Elaboracién N Definicion de estrategia
de PIM ¢ Seleccién de proyectos
e Financiamiento J
\
¢ Aprobacidon y publicacion
Aprobaciény e Firma de acuerdo politico
publicacion y
N\
eIndicadores de monitoreo
e Evaluacion
WO R o Medidas correctivas
evaluacion )

Figura 125. Proceso de elaboracion de un PIM
Fuente: Planes integrales de movilidad (Medina & Veloz, 2012)

7.3. Caso de estudio

Dentro de los objetivos del analisis desarrollado, se encuentra el analizar la viabilidad de los
Planes de Movilidad, en especifico el Plan de Valencia y el Plan de Vitoria-Gasteiz. Se ha
seleccionado la ciudad mexicana de Pachuca de Soto, Hidalgo. Es necesario realizar la
descripcién de algunas caracteristicas de la ciudad, ademads de las caracteristicas y elementos
relacionados con la movilidad urbana.

El municipio de Pachuca de Soto se ubica en la regién centro sur del estado de Hidalgo,
formando parte del centro del pais. Estd ubicado a 96 km de la Ciudad de México, con una

272

Héctor Ivan Montoya Martinez



7. ANALISIS DE VIABILIDAD EN EL AMBITO MEXICANO

altitud de 2.400 a 2.800 metros sobre el nivel del mar. La superficie total de Pachuca es de
195.30 kmz?, el 64% es superficie urbana (53% corresponde al uso habitacional y el 7% a
servicios y equipamiento urbano); la temperatura promedio anual es de 15.8°C, presenta una
humedad relativa media anual de 62%; la fisiografia del municipio cuenta con zonas
montafiosas al norte y este, lomerios en la parte noroeste-suroeste y llanuras que se extienden
desde la porcion central hacia el sur del municipio; predominan las pendientes planas (0% al
5%) en un 57% del territorio municipal (Administracién Publica Municipal, 2012).

La poblacién total del municipio en el afio 2010, ascendi6 a 267.862 personas, respecto a la
distribucion territorial. La densidad de poblacidon se encuentra en 1.371,54 habitantes por
kilometro cuadrado (INEGI, 2010).

Figura 126. Mapa de Pachuca de Soto, Hidalgo
Fuente: google maps

Como anteriormente se ha mencionado, la ciudad seleccionada para el estudio de viabilidad es
la ciudad de Pachuca de Soto, Hidalgo; esta ciudad aborda la movilidad y el entorno urbano,
mediante estrategias establecidas en el Plan Municipal de Desarrollo 2012-2016 (PMD?#*). Sin
embargo, no existe ningin Plan de Movilidad Urbana en la ciudad, que analice y contemple
estrategias de mejora para la movilidad peatonal, ciclista y de transporte publico.

24 Plan que rigen las acciones de Gobierno y de la Administraciéon Publica Municipal durante su periodo
de gestion. En este Plan se contemplan todos los sectores de la ciudad, seguridad, salud, infraestructura,
vivienda, desarrollo econémico, etc.
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A continuacion se presentan las acciones consideradas en materia de movilidad urbana en el
PMD de Pachuca (Administraciéon Pdblica Municipal, 2012):

Tabla 38. Estrategias de movilidad en el Plan Municipal de Desarrollo - Pachuca

Ambito Objetivos Estrategias Lineas de Accion
Mejora del entorno urbano .
. . Rescate de sendas en areas
Impulsar el urbanismo mediante ensanche de s .
. estratégicas de la ciudad y su
social. aceras. . . . ;
. . . conversion en ciclovias y sendas
Un mejor Promover la creacion y Creacién de centros .
s < o . peatonales, mejorando el
paisaje adecuacion de rampas, comunitarios para impulsar .
, . . mobiliario urbano e
urbano aceras, coclovias, sendas el urbanismo social. .
infraestructura, para su
verdes y paraderos que Elaborar un programa de . .
. o . P adecuacidn a las necesidades de
mejoren la movilidad. ordenamiento ecolégico
o las sendas.
territorial.
. Cerrar el paso vehicular de las
Restauracion y o
- calles en centro histdrico y
Rescate conservacion del centro oy .
. g Peatonalizacion del centro | convertirlas en calle de uso
integral del | historico, para o . . .
) . histérico de la ciudad de | peatonal exclusivo, mediante la
Centro convertirlo en un espacio .
N . . Pachuca. restructuracion de la calzada e
Historico peatonal de convivencia

ciudadana.

implantacién de mobiliario
urbano.

Personas con
movilidad
reducida y

adultos
mayores

Facilitar la movilidad de
adultos mayores y
personas de movilidad
reducida (PMR), creando
accesos adecuados en los
espacios publicos y
privados.

Adecuacién de accesos para
garantizar la movilidad de
adultos mayores y PMR.
Creacion de espacios
publicos y privados para
adultos mayores y PMR.

Promover que todos los espacios
publicos y privados cuenten con
accesos adecuados que faciliten
el desplazamiento de adultos
mayores y PMR.

Pachuca sobre
ruedas

Incentivar el uso
responsable de la
bicicleta e implementos
con ruedas, para que
formen parte de la vida
cotidiana, como medio de
transporte.

Generar una campafia
publicitaria en los diversos
medios de comunicacién y
redes sociales, poniendo
énfasis en la difusion
callejera.

En coordinacién con el
organismo de obras
publicas, generar la
sefializacién adecuada para
bicicletas y
estacionamientos.
Promover la actividad fisica
através de la participacion
masiva en bicicleta.

Organizaciéon de wun evento
semanal de participaciéon masiva
en avenidas y calles de la ciudad.
Implementar el uso de la
bicicleta los fines de semana,
mediante programas
recreativos.

Trabajar en cooperaciéon con el

programa de bicicletas del
instituto hidalguense del
deporte?s, el préstamo de
bicicletas.

Crear una serie de circuitos

dentro de la ciudad, cerrando
determinadas calles y espacios
con la finalidad de convocar a la
mayoria de los ciudadanos para
que participen con su bicicleta.

25 Programa implementado en la ciudad de Pachuca, encargado de realizar viajes nocturnos cada
semana (martes) por la ciudad y zonas de interés, con el fin de impulsar el uso de la bicicleta como
medio de transporte, recreacion, ejercicio y convivencia familiar.
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Ambito Objetivos Estrategias Lineas de Accién
Establecer acciones de
-4 Lograr una mejor laneacién y desarrollo para
Planeacion oprar una mej Establecer un plan para b y op
. distribucién en la zona aprovechar los espacios de cada
integral metropoli del llevar a cabo programas de icipio. desti :
. politana de los . municipio, destinados a diversos
metropolitana servicios pibli desarrollo integral. d )
publicos. usos de suelo.
Identificar los elementos
- . necesarios y pertinentes - . .
Propiciar un sistema ara el dese}llrll?ollo de Propiciar un sistema integral de
integral de movilidad para s conectividad, vialidad y
Trans politicas publicas que Ry
porte sustentable. favorezcan la movilidad transporte publico, para
publico Fomentar una mayor impulsar el desarrollo urbano y
se . - urbana con respecto al .
guro y integracion medio ambiente metropolitano.
eficiente metropolitana y regional : Ampliacion de la cobertura de

mediante la propuesta de
vialidad y proyectos.

Fortalecer la conectividad y
proyectos de transporte
vinculados al crecimiento
urbano.

transporte publico.

Fuente: Plan Municipal de Desarrollo (Administracién Publica Municipal, 2012)
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7.4. Analisis de viabilidad del modelo de transporte

La elaboraciéon de un modelo de Transporte es fundamente el cualquier plan de movilidad, el
modelo de transporte permite conocer el comportamiento de la demanda, para diferentes
periodos de tiempo, también conocidos como escenarios de actuaciéon. En la definicion de los
escenarios del Plan de Movilidad, debe considerarse el desarrollo de la simulaciéon de los
mismos, mediante programas informaticos.

Para la construccion de los escenarios, es necesario conocer la situacion presente de la ciudad
y definir el ambito de estudio, es decir, un andlisis de la oferta y demanda de la movilidad,
para tener una evaluacién completa de la situacion de movilidad y desarrollo urbano. En la
demanda de movilidad se ha de realizar un andlisis de las caracteristicas socioeconémicas,
distribucion en el territorio y de movilidad (formas de desplazamiento). En la oferta, se ha de
identificar la infraestructura y servicios destinados para la movilidad de las personas y
mercancias (red peatonal, ciclistas, transporte publico, etc.).

La forma general de obtener los datos necesarios para el realizar el diagnostico de partida
(escenario actual), se realiza mediante encuestas y aforos, ademds de datos aportados por el
Ayuntamiento, empresas de transporte, censos, etc. Ademds de un inventario de las
infraestructuras de cada red de movilidad (peatonal, ciclista, transporte publico). La
definicion de los tamafios de muestra se pueden realizar como lo establece el Anexo 1.

Tabla 39. Métodos de encuestas y uso de su informacion

Tipo de encuesta Universo para muestreo Uso de la informacion

Modelos de generacion, distribuciéon
de viajes, reparto modal, actividades,
comportamiento de viajeros.

Hogares y/o personas de un

Encuestas a hogares , .
8 area determinada.

Personas en vehiculos dentro

Encuesta de
interceptacion

de un area determinada,
carretera, cordon.

Matrices O-D, modelos de distribuciéon
y reparto modal, validacidn.

Encuesta a bordo

Pasajeros de los vehiculos
encuestados.

Modelos de eleccién modal.

Encuestas en vehiculos
comerciales

Vehiculos comerciales en un
area determinada

Matrices O-D, modelos de generacion y
distribucién de vehiculos comerciales.

Encuestas a empresas e
instituciones

Empleados de las empresas y
residentes en instituciones

Modelos de atraccién de viajes,
Matrices O-D y modelos especificos.

Encuestas a turistas y
hoteles

Residentes de hoteles
previamente seleccionados.

Modelos de visitantes (generacion,
distribucién)

Encuestas en
aparcamientos

Usuarios de aparcamientos en
un area determinada

Modelos de eleccidn, costes de
aparcamientos.

Fuente: Manual de encuestas de movilidad (Ibeas, 2007)

Héctor Ivan Montoya Martinez

276




7. ANALISIS DE VIABILIDAD EN EL AMBITO MEXICANO

La guia para la Elaboracién de Planes Municipales del Pais Vasco (IHOBE, 2004) propone el
contenido base sobre, el tipo de datos necesarios que las encuestas deberan de tener y las
técnicas adecuadas para los diversos tamafios municipales, estos contenidos habran de
adoptarse seguin posibilidades y circunstancias. Para el ambito de estudio, segtin los datos
consultados, la poblacién de Pachuca ascendi6 a 267.862 personas en el afio 2010 (INEGI,
2010). La siguiente tabla muestra el contenido base de encuestas para una poblacién mayor a

50.000 habitantes. En el Anexo II se desarrolla la tabla completa.

Tabla 40. Datos convenientes y técnicas recomendadas para investigar la demanda de
desplazamientos, segin el tamafio de municipio

Municipios
por n° de Datos convenientes Técnicas recomendadas Tratamiento
habitantes
Utilizacion transporte publico Aforos sube/baja en transporte
Transito peatonal, puntos clave | publico
Intensidades vias interiores Aforos peatonales puntos clave
Intensidades carreteras acceso | Aforos en vias interiores SIG
Movimiento e intersecciones Aforos en carreteras de acceso Mo'd.el.os
. clave Aforos direccionales en o
Mas de . . matematicos
50.000 ., Intersecciones de transporte
Factor de generacion
Matriz origen-destino zonal Analisis factores de generacién tré};ico
Encuesta domiciliaria con visita
Encuesta transporte publico
Encuesta peatones
Encuesta pantalla en accesos

Fuente: Guia para la elaboracion de Planes Municipales de Movilidad (IHOBE, 2004)

Con los datos obtenidos y el ambito definido, se desarrolla una base de datos informatizada, es
decir, lo que se denomina un Sistema de Informacién Geografica (SIG); una base de datos
georreferenciada o datos vinculados a elementos de un plano. Procesados los datos
muéstrales de las encuestas, puede procederse a confeccionar las matrices origen- destino,
globales y particularizadas para cada medio de transporte, para conocer los flujos de demanda
entre zonas, segin medio de transporte; se obtienen datos del reparto modal, globales, por
flujos entre zonas o por motivos de viaje (IHOBE, 2004).

Finalmente, para completar la visién general de los desplazamientos, es necesario proceder a
asignar los flujos detectados en las tomas de datos y encuestas, y representados en las
matrices, a las distintas vias e infraestructuras de transporte disponibles. Para realizar esta
tarea se recurre a la modelizacion del sistema, mediante los denominados modelos de trafico
y transporte (IHOBE, 2004).

El modelo tratara de explicar matemdaticamente la distribucién actual de los flujos de
movilidad en la red viaria del municipio en funcién de los factores determinantes, como:
socio-demograficos, productivos y los relativos a la situacién de los equipamientos y servicios
publicos (IHOBE, 2004).
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7.4.1. Definicion de escenarios

Un escenario es un instrumento que sirve para establecer prondsticos, permitiendo comparar
diferentes evoluciones previsibles del sistema de transporte. Cada escenario representa los
efectos de aplicacion de uno de los bloques de medidas, en un tiempo determinado (IDAE,
2006). Generalmente se disefia un escenario base, que sirve de referencia para identificar los
beneficios asociados al resto de escenarios que se establezcan.

De acuerdo con la guia de Planes Integrales de Movilidad (Medina & Veloz, 2012), para
trabajar los escenarios es necesario determinar horizontes temporales del Plan de Movilidad:
largo plazo (25 o 30 afios), mediano (de 6 a 10 afios) y corto plazo (3 afios), los cuales pueden
ajustarse a los periodos politico- administrativos en los que se ejecutara el Plan de Movilidad.

Aunque sumamente util, la técnica de los escenarios no es sencilla y su uso puede resultar
desproporcionado en pequefios municipios, en los que podria pasarse directamente a definir
los objetivos concretos; la técnica de los escenario se aplicara a municipios mayores de 50.000
habitantes o que tenga previsto crecimientos o transformaciones importantes que supongan
una oportunidad para plantear alternativas globales al sistema de movilidad (IHOBE, 2004).

7.4.2. Modelo de transporte

Para la asignacién de las matrices Origen-Destino a las redes de transporte (publico y
privado) es necesario normalmente el empleo de herramientas informaticas ad-hoc, en las
que se introducen los grafos que representan las redes de transporte y las matrices de viajes
obtenidas en las etapas anteriores al andlisis, simulando de forma esquematica el
funcionamientos del sistema (IHOBE, 2004).

Los resultados de la asignacién en el transporte publico y privado (derivados del programa
informatico seleccionado), se contrastan con las observaciones realizadas en los trabajos de
campo, siguiendo un proceso de reajuste iterativo hasta que los modelos de asignacion
consigan una aproximacion suficiente a la realidad actual (calibrado del modelo).

Disponer de un modelo de transporte contribuye a la deteccion de problemas y puntos
criticos y sobre todo a la evaluacidén de las diferentes medidas propuestas (IHOBE, 2004).
Establecidos los diversos escenarios de actuacion, se procede realizar la simulacién de los
mismos, para ello, es necesario el apoyo de programas informaticos que nos ayuden a
diagnosticar las actuaciones planeadas en un periodo de tiempo (corto, mediano y largo
plazo).

7.4.3. Andlisis comparativo de viabilidad

En los planes de Valencia y Vitoria-Gasteiz, se ha desarrollado la simulacién de los escenarios
propuestos en cada plan. El nimero de escenarios, modelo de simulacién, asi como otros
factores de la ciudad (poblacion, sistemas de transporte publico, afio de implantacién del plan,
etc.), son diferentes.
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Para el ambito de estudio considerado, se realiza una comparativa de los modelos de
transporte utilizados en los planes de Valencia y Vitoria, para determinar a grandes rasgos la
viabilidad de aplicacién. Cabe destacar que en la guia de “Planes Integrales de Movilidad”
(Medina & Veloz, 2012) de aplicacién en el ambito mexicano, no se considera la modelacién de
escenarios, mediante modelos de transporte.

Tabla 41. Analisis comparativo de viabilidad de los modelos de transporte y escenarios
de actuaciéon

Viabilidad
. PMSEP Vitoria- en el
Concepto PMUS Valencia Gasteiz Ambito de
estudio
Escenarios 3 3 v v
. ., . Simulacién de 3
a f1s: Simulacién del escenario .
Metodologia de analisis . escenarios, actual, v
base y horizonte ) . .
intermedio y final

Software del modelo de VISUM TransCAD y EMME/2 v v
transporte
P_erlodo 0pera?1vo 17 9 v
simulado del sistema
Fuente principal de Encuestas Domiciliarias | Encuestas Telefénicas v v
informacion de Movilidad de Movilidad
Elemento de desarrollo - Supermanzana v

Fuente: Plan de Movilidad de Valencia y Vitoria-Gasteiz
Elaboracién propia

El desarrollo de tres escenarios (inicial, intermedio y final) planteado en Vitoria-Gasteiz, se
adaptaria mejor a las necesidades actuales de Pachuca (proyectos ciclistas, peatonales y de
transporte publico, en desarrollo); la consideraciéon de un afio base y horizonte, no permite
evaluar el desarrollo de las actuaciones planteadas.

El Plan de Valencia no cuenta con ningun elemento clave para el desarrollo urbano; sin
embargo, el modelo de supermanzanas que plantea el Plan de Vitoria, es una herramienta que
se adaptaria de manera favorable al &mbito mexicano. Con esta herramienta se consigue
incrementar el espacio publico destinado al peatén, mediante la reorganizacién jerarquica del
viario.

Las vias basicas son, las vias por donde circula el vehiculo de paso y el transporte publico de
superficie, creando una red especifica que cubra toda la ciudad. La red viaria basica abraza
varias manzanas del tejido urbano, las cuales quedan definidas por el perimetro que dibuja la
red. En las intervias se desenvuelve el resto de usuarios del espacio publico: los ciudadanos
que van a pie, las bicicletas, el transporte de distribucion y los servicios, las emergencias y los
vehiculos de los residentes. Todos menos el vehiculo de paso que circula por las vias
periféricas. Las supermanzanas son espacios cuya velocidad se restringe a 10 km/h; el
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interior de las supermanzanas puede disefiarse con plataforma dnica, puesto que la velocidad
de cualquier mévil se adapta a la velocidad del peatén (Rueda, 2011).

7.4.4. Conclusion

Al no existir referencia alguna acerca de los modelos de transporte, en los estudios y guias del
ambito mexicano; ambos modelos de transporte comparados, serian validos para su
aplicacién en el desarrollo de un posible Plan de Movilidad Urbana. Sin embargo es
interesante remarcar la supermanzana como elemento de desarrollo, que se presenta en el
Plan de Vitoria-Gasteiz, seria interesante promover e implementar esta actuaciéon en el
desarrollo de la ciudad de Pachuca; otra cuestiéon interesante es la simulacién de tres
escenario (cada uno con diversas situaciones de transporte), esta accién serfa tutil de
implementar en Pachuca debido a que se puede “visualizar” el desarrollo del plan en el
intermedio de mismo y al final de este.

Ademas de lo anterior el periodo del plan que se ha considerado en Vitoria-Gasteiz (9 afios),
seria viable de aplicar a la ciudad de Pachuca, al tener un periodo menor (comparado con los
17 afios que se proponen en Valencia), las acciones planteadas se ejecutaran en menor tiempo
y los ciudadanos se tendrian que adaptar mas rapidamente a los nuevos patrones de
movilidad, pudiendo ser un éxito o un fracaso, por la inexperiencia en el desarrollo de
politicas de movilidad, la falta de conciencia en los ciudadanos y la escasa comunicacién; de
cualquier manera se podria analizar el planteamiento de esta medida en el ambito estudiado,
tomando como referencia y base los planes analizados en el presente trabajo.

Respecto a las encuestas, seria importante recabar la mayor cantidad de informacién posible,
mediante las diversas encuestas planteadas en los planes (Encuesta domiciliaria y telefénica),
asi como los diversos tipos de encuestas y su utilidad, como anteriormente se han
mencionado. Respecto a la herramienta informatica, cualquiera de las utilizadas en los Planes
de Movilidad se podria utilizar, cada programa tiene su particularidad, la selecciéon de un
paquete informatico u otro requiere de un analisis mas profundo.
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7.5. Analisis de viabilidad peatonal

7.5.1. Analisis de la oferta

En el documento de Planes Integrales de Movilidad (Medina & Veloz, 2012), se considera
necesario realizar un andlisis de la oferta de movilidad (infraestructuras); en este caso, la
oferta referente a la movilidad peatonal (aceras, plazas, bulevares, calles peatonales,
semaforos, etc.), realizar un andlisis de cada una de las calles puede resultar casi imposible,
por ello se sugiere establecer los flujos peatonales mas demandados, con base a las zonas o
actividades con mayor atraccidn o generacién de viajes; y complementarse con un analisis de
la traza urbana.

Con el andlisis de las infraestructuras que se plantean en el documento Planes integrales de
Movilidad (Medina & Veloz, 2012), se busca detectar las caracteristicas de la infraestructura
peatonal como: la cobertura; problemas de estructura (cruces, pendiente, anchura,
segregacion, etc.); problemas de segregacion y ruptura; falta de correspondencia con la
localizacion de los generadores y atractores de viajes; tramos inconfortables, zonas sin usos
mixtos; deficiencias en accesibilidad y seguridad; insuficiencia o inadecuacién de la
sefalizacion.

Oferta peatonal (Infraestructura)

Clasificacién de aceras en funcién de su ancho.
Areas peatonales como plazas u otros espacios publicos (plazas, parques, etc.).
Bulevares y otras areas peatonales.

Fuente: Planes Integrales de Movilidad (Medina & Veloz, 2012).

7.5.2. Analisis de la demanda

De acuerdo con lo establecido en la guia de Planes Integrales de Movilidad (Medina & Veloz,
2012) en la demanda se tiene que definir las caracteristicas intrinsecas de la poblaciéon
(socioecondmicas, culturales, etc.), su distribucién espacial (distribucion en el territorio) y su
movilidad (formas de desplazamiento en el momento del estudio). La demanda de viajes tiene
dos principales generadores: las zonas productoras (dreas residenciales) y atractoras
(empleos, equipamientos, servicios y ocio). Sintetizando la informacién de los factores
estudiados en un plano de generadores de movilidad y mantener la informacién en un Sistema
de Informacién Geografica (SIG).

Para el andlisis de la demanda se necesita conocer la forma de los desplazamientos (volumen
de viajes, los motivos, el medio de transporte o modo usado y su distribucién temporal). Esta
informacion se genera mediante conteos, encuestas y/o modelacion. Para generar datos sobre
el transito peatonal se sugiere:
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Andlisis de demanda peatonal

Conteos peatonales en secciones de vias
Conteos peatonales clasificados y direccionales en interseccion

Fuente: Planes Integrales de Movilidad (Medina & Veloz, 2012).

7.5.3. Lineas de actuacion

En lo que respecta a las lineas de actuacidn, en la guia de planes integrales de movilidad
(Medina & Veloz, 2012), no se contempla ninguna propuesta que pueda servir de ayuda y
orientaciéon en el planteamiento de propuestas concretas, de mejora para la movilidad
peatonal. Sin embargo, a continuacién se describen algunas medidas de actuacién para la
mejora peatonal, que proponen las diversas guias consultadas para el desarrollo de planes de
Movilidad.

Existe una considerable cantidad de medidas, convencionales y nuevas, que se estan
utilizando para avanzar en el camino hacia una movilidad mas sostenible. Pero, como es
comprensible, no todas las medidas pueden ser utilizadas en todos los casos. Sus posibilidades
de resultar operativas dependen del: tamafo y caracteristicas urbanisticas del municipio,
problematica y objetivos del plan, etc. (IHOBE, 2004).

» Peatonalizaciones:

Acondicionamiento para uso exclusivo peatonal de plazas o tramos completos de calles; para
disfrutar las ventajas de la ausencia de automoviles (seguridad, tranquilidad, calidad
ambiental). Los dmbitos de aplicaciéon comprenden a: cascos histdricos, centros comerciales,
calles estrechas (menos de 6 metros de anchura), y ejes de importante transito peatonal
(IHOBE, 2004).

» Templado de trdfico (zonas 30):

Reduccién de la velocidad e intensidad del trafico rodado para hacerlo compatible para una
utilizacion peatonal, segura y confortable del espacio publico. Mediante una serie de técnicas y
medidas que pueden introducirse desde la planificacién y el proyecto del espacio publico o
incorporarse a areas ya construidas. Las mas empleadas son: Badenes y elevaciones de la
calzada al nivel de la acera con paso peatonal; estrechamiento de calzada; cambios de
alineacion; franjas transversales de alerta y cambios en el pavimento; tratamiento de
intersecciones (elevaciones, obstaculos, etc.). La velocidad maxima permitida es de 30 km/h.
Los ambitos de aplicacién comprenden: todas las areas residenciales, con independencia de su
densidad o morfologia; las dreas centrales o de fuerte concentraciéon comercial (IHOBE, 2004).

» Creacién de una red de itinerarios peatonales:

Es un conjunto articulado de viales con alta capacidad y confortabilidad peatonal que
conectan entre si las principales areas generadoras de movilidad de un municipio. Pueden
estar constituidos por elementos muy diversos (calles o sendas peatonales, aceras, bulevares,
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etc.). La red de itinerarios peatonales principales debe ser: funcional, segura, confortable
(pendientes, pavimentos, etc.), atractiva y bien acondicionada y sefializada. En zonas con
abrupta topografia se puede emplear el uso de escaleras y rampas mecanicas, para salvar
fuertes desniveles (IHOBE, 2004).

» Mejora de la red de itinerarios peatonales principales:

Aceras, plazas y areas totalmente peatonalizadas, areas con distintos sistemas de coexistencia
peatén-vehiculo y bulevares o andenes centrales de paseos de cierta anchura. Esta medida
consiste en subsanar los principales problemas que suelen afectar a estos itinerarios, como la
falta de conexion entre diferentes areas, tramos, inconfortables, accesibilidad deficiente o falta
de seguridad (IDAE, 2006).

> Accesibilidad a personas de movilidad reducida en el viario:

La adecuacion de aceras, pasarelas y pasos de peatones al transito de personas de movilidad
reducida. Ello implica actuaciones del orden de rebajar las aceras en los pasos de peatones o
preservar un ancho minimo de las aceras y pasarelas (IDAE, 2007).

Tabla 42. Caracteristicas de la jerarquia viaria de las vias urbanas

Vias de estar
Concepto Vias de pasar Peatonales Con prioridad para Zona 30
peatones
Anchura entre -7 m <7m <7m -7 m
fachadas
Volumen de i Alto o vias incluidas en Bajo/medio Bajo/medio
peatones zonas peatonales
- Semaforo
Limitadores | Rotomda - Pilonas de entrada - Sentidos de “Rotondas
. - Desvios del eje de . . 7 - Desvios del eje de
de velocidad y . - Mobiliario urbano circulacién .
la trayectoria . . . la trayectoria
control de : - Sentido de circulacién | concurrentes :
- Elevaciones en la o - Elevaciones en la
acceso concurrentes - Mobiliario urbano
calzada calzada
(excepcional)
Aparcamiento Si Excepcional (senalizacion especifica) Si para mas de 9 m.
Plataforma Segregacion Unica Segregacion
calzada-acera calzada-acera
Velocidad limitada en
Bicicletas Segregadas funcién del flujo de Coexistencia
peatones
Velocidad 30 - 50 km/h 10 km/h 20 km/h 30 km/h
maxima
Fuente: Criterios de movilidad (Fundacién RACC, 2008).
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Tabla 43. Diferencias entre zonas de peatones y zonas de prioridad peatonal

Zonas de peatones Zona de prioridad peatonal
Debilidades - Mayor cost.e de implantacién - Ne.cesita mobiliar_io urb_ano para
- enor flexibilidad evitar el aparcamiento ilegal
- Dificultades de gestion - Utilizacién indiscriminada por
Amenazas (tarjetas/llave para residentes, vehiculos foraneos (no
centro de control, etc.) residentes)

- Mayor control del acceso de

vehiculos y del aparcamiento - Menor coste de inversién
Fortalezas ydelap - Mas flexibilidad

ilegal - Gestion mas facil
- - control permanente

- Integracion dentro de la
Oportunidades renovacion urbanistica de la - Implantacién inmediata
zona

Fuente: Criterios de movilidad (Fundacién RACC, 2008).

7.5.4. Andlisis comparativo de viabilidad

A continuacion se realiza el andlisis comparativo de oferta y demanda que propone la guia de
“Planes Integrales de Movilidad” (Medina & Veloz, 2012) Con aplicacién en el ambito
mexicano; con el andlisis de oferta y demanda que se ha realizado en los Planes de Movilidad
(de Valencia y Vitoria-Gasteiz). Ademas de ello, se realiza el andlisis comparativo de las
medidas de actuacion que proponen diversas fuentes consultadas.

Tabla 44. Analisis comparativo del contenido sugerido para el analisis de oferta y
demanda de movilidad peatonal y sus lineas de actuacién

A . PMUS .
Ambito Concepto . PMSEP Vitoria
Valencia
Clasificacién de aceras en funcién de su ancho. Si Si
Oferta Areas peatonales (plazas, parques, etc.). Si Si
Bulevares y otras areas peatonales Si Si
Conteos peatonales en secciones de vias Si No se especifica
Demanda "¢, nteos peatonales clasificados y direccionales . -
. . No se especifica | No se especifica
en intersecciones.
Peatonalizaciones Si Si
, Templado de trafico (zonas 30) Si Si
Lineas de — — : : :
iy Creacidén de una red de itinerarios Si Si
actuacion - — - ; .
Mejora de la red de itinerarios Si Si
Accesibilidad Si Si

Fuente: (IDAE, 2006); (IHOBE, 2004); (Medina & Veloz, 2012).
Elaboracién propia

En la tabla anterior se puede identificar que el analisis de movilidad peatonal realizado en los
Planes estudiados; se adapta correctamente a los lineamientos de oferta y demanda, que se
sugiere considerar en estudios de movilidad urbana, en el ambito mexicano. Respecto a la
demanda podemos citar que, si bien, no se especifica si se realiza o no el desarrollo de conteos
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clasificados y direccionales en intersecciones; podemos destacar que el analisis de demanda
realizado Valencia, se analizan cruces conflictivos, escases de pasos peatonales, semaforos,
etc. El nuevo patrén de Supermanzanas (instrumento calve, en el desarrollo de la movilidad)
planteado en Vitoria-Gasteiz, contempla la totalidad de las calles y su demanda peatonal en el
sistema de movilidad.

El andlisis de oferta y demanda, que proponen los documentos de movilidad con aplicacién en
el &mbito mexicano, tendran que ser contemplados en la creacién de un posible PMUS para la
ciudad de Pachuca; de igual manera se podria adoptar la metodologia de cualquiera de los
Planes de Movilidad analizados.

Respecto a las lineas de actuacién, cabe destacar que son propuestas muy generales. En los
Planes analizados, existen diversas propuestas en las lineas de actuacion, debido basicamente
a que las necesidades de movilidad en cada ciudad son diferentes. Sin embargo, ambos planes
abordan los criterios generales de las lineas de actuacién propuestas, en las fuentes
consultadas.

Las lineas de actuacién en los planes analizados presentan caracteristicas similares. Algo
importante a destacar es que ninguna de las ciudades (Valencia y Vitoria-Gasteiz) presenta
desniveles fuertes en su dmbito de estudio, por lo tanto no existe ninguna linea de actuacion
en este sentido. La ciudad de Pachuca, presenta desniveles considerables en el ambito urbano
(zonas montafiosas al norte y este, lomerios en la parte noroeste-suroeste y llanuras que se
extienden desde la porcidn central hacia el sur del municipio), por lo tanto es un elemento que
se tiene que contemplar en las medidas para la mejora de movilidad peatonal.

Desde la optica de la movilidad sostenible, el transporte vertical (ascensores, rampas
mecanicas, escaleras mecanicas y funiculares2¢) debe concebirse como elemento de apoyo a
los desplazamientos peatonales, ciclista y de transporte publico. Las caracteristicas del
transporte vertical permiten concebirlos como medios de transporte publico colectivo que
complementan la oferta existente de autobuses y/o ferrocarriles (Sanz, 2006).

Seria interesante plantear en la ciudad de Pachuca, algunos de los sistemas de Transporte
Vertical, en sitios en donde se justifique la implantacion. En el Anexo III, se desarrolla la
informacion sobre el transporte vertical.

Dentro de las estrategias en materia de movilidad consideradas en Pachuca, que se proponen
el “Plan Municipal de Desarrollo”, podemos encontrar diversas lineas de actuacién planteadas
(Ver tabla 38. de estrategias de movilidad en el Plan Municipal de Desarrollo). Se ha
considerado necesario realizar un analisis comparativo de los planes de movilidad urbana
(Valencia y Vitoria-Gasteiz) y el Plan Municipal de Desarrollo, con respecto a las lineas de
actuacion que se proponen en las diversas guias para la elaboracién de planes de movilidad.

26 @ . . -z . 7 . .
Sistemas ferroviarios en los que la traccidn se realiza a través de un cable accionado por una maquina
fija y en los que habitualmente se emplea el contrapeso de dos vehiculos, uno que sube y otro que baja.
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Tabla 45. Analisis comparativo de las lineas de actuaciéon de movilidad peatonal

Lineas de actuacion PMUS. RS Vl.tOI'la- PMD Pachuca
Valencia Gasteiz
Peatonalizaciones v v v
Templado de trafico (zonas 30) v v x
Creacién de una red de itinerarios v v x
Mejora de la red de itinerarios v v x
Accesibilidad v v v

Elaboracién propia

Los resultados de la tabla anterior, muestran que las propuestas efectuadas en el Plan
Municipal de Desarrollo (PMD) carecen de algunas actuaciones basicas y generales;
propuestas en las guias para elaboracién de Planes de Movilidad.

Es importante remarcar que para lograr el desarrollo de un modelo efectivo de movilidad, es
necesario considerar como minimo, las lineas de actuacion planteadas en la tabla anterior. Por
ejemplo, implantar zonas 30 en los diversos barrios de la ciudad; la creacién de itinerarios
peatonales es una buena opcién para asegurar y fortalecer la movilidad peatonal, mediante
ejes seguros, atractivos, funcionales, confortables y acondicionados. La aplicacién de estas y
otras medidas requieren de un analisis particular y profundo en cada zona de estudio.

Tabla 46. Analisis comparativo de viabilidad peatonal

) Viabilidad de
Ambito Propuestas de actuacion aplicacion

Alta | Media | Baja

Creacion de itinerarios peatonales. v

Creacidn de itinerarios tematicos (trabajo, estudio, compras). v

Peatonalizacion integral y mejora del centro de la ciudad. v

. . e /
PMUS Mejora de accesibilidad

. Potencializacion de centros de encuentro en barrios de la ciudad v
Valencia

Supermanzanas piloto v

Actuaciéon en cruces de la ciudad (semaéforos, sefializacion,
pasos peatonales) para mejorar la seguridad peatonal.

Implantacion de caminos escolares

Creacion de red peatonal

Implementacion de supermanzanas en barrios de toda la
ciudad

PMUS Creacion de itinerarios tematicos (trabajo, estudio, ocio)
Vitoria- | Mejora de accesibilidad
Gasteiz | Mejora de habitabilidad urbana (calidad del espacio publico)
Corredor verde urbano

ANERNANANENERNERNENERN

Mejora del viario peatonal (sefializacién, acondicionamiento,
arbolado, pendientes, etc.).

Fuente: Plan de Movilidad de Valencia y Plan de Movilidad Vitoria-Gasteiz
Elaboracién propia
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La tabla anterior muestra que todas las propuestas de actuacion, consideradas en el Plan de
Vitoria-Gasteiz, son viables para su aplicaciéon en el dmbito mexicano de estudio. Las
propuestas consideradas de viabilidad media, se podrian aplicar para el complemento de
otras propuestas de actuacién, como por ejemplo, la creacién de itinerarios que se plantea en
Valencia, se podria complementar con la red peatonal, que se propone en Vitoria.

Respecto a la accesibilidad en Vitoria, se propone mejorar la accesibilidad en toda la ciudad
(modelo de Supermanzanas), el Plan de Valencia retoma el planteamiento de supermanzanas
mediante una propuesta piloto. El modelo de Supermanzanas, se presenta como una gran
oportunidad para que la ciudad de Pachuca adopte un modelo de ciudad sostenible; con la
construccion de los diversos proyectos que se estidn llevan a cabo en la ciudad, seria
conveniente plantear diversas actuaciones para la mejora de la movilidad urbana.

Los caminos escolares que se proponen en el Plan de Valencia, son una buena oportunidad
para su posible implementacién en el ambito mexicano, en concreto en la ciudad de Pachuca.
En el Plan de Vitoria-Gasteiz, se proponen diversos recorridos tematicos, entre los cuales
podemos encontrar el recorrido tematico de estudio. En el Anexo 4, se presenta mayor
informacidn de los caminos escolares.

7.5.5. Conclusion

Se ha comprobado que los estudios implementados en el Plan de Vitoria-Gasteiz y Valencia,
respecto a la movilidad peatonal, se adaptarian perfectamente al ambito mexicano (ciudad de
Pachuca). Es necesario ampliar e implementar medidas como las que se consideran en los
planes analizados; teniendo en cuenta que todo ello requerira de un andlisis a detalle de todas
las caracteristicas fundamentales (oferta, demanda, lineas de actuacién) para su desarrollo
adecuado.
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7.6. Analisis de viabilidad ciclista

7.6.1. Analisis de la oferta

Con el estudio de las infraestructuras que se plantean en el documento Planes integrales de
Movilidad (Medina & Veloz, 2012), se busca detectar las caracteristicas de la infraestructura
ciclista (ciclovias, calles, aparcamientos, etc.) para desarrollar el analisis de la oferta. Para el
ciclismo urbano es necesario identificar lo siguiente:

Infraestructura ciclista

Infraestructura para uso exclusivo.

Vialidades de uso compartido con el automévil.
Biciestacionamientos (Aparcabicis).
Acondicionamiento en cruces y sefialamientos.
Sistemas de bicicleta publica.

Fuente: Planes Integrales de Movilidad (Medina & Veloz, 2012)

En muchos casos no se requiere infraestructura especifica, pues puede utilizarse la misma
superficie de rodamiento que los vehiculos particulares. El analisis principal debe establecer
la cobertura en la ciudad de la infraestructura ciclista y su relacidn con las zonas generadoras
y atractivas de viajes (Medina & Veloz, 2012).

7.6.2. Analisis de la demanda

Para el andlisis de demanda se necesita conocer la forma de los desplazamientos (volumen de
viajes, motivos, medios de transporte, modo usado y distribucién temporal). Esta informacion
se genera mediante conteos, encuestas y/o modelacion.

Analisis de demanda

Conteos ciclista en secciones de vias
Conteos ciclistas clasificados y direccionales en intersecciones

Fuente: Planes Integrales de Movilidad (Medina & Veloz, 2012)

7.6.3. Lineas de actuacionz’

En lo que respecta a las lineas de actuaciéon propuestas, en la guia de planes integrales de
movilidad (Medina & Veloz, 2012), no se contempla ninguna serie de actuaciones que puedan
servir de ayuda y orientacion al planteamiento de propuestas de mejora para la movilidad
ciclista. Existen diversas lineas de actuacidn, las cuales se describen a continuacién:

27 . : ’ sz
Ver anexo V. Acciones y abanico de lineas de actuacion.
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» Creacidn de una red de infraestructuras para ciclistas

Es un conjunto de elementos disefiados o regulados especificamente para el trafico ciclista,
que conectan entre si y con el exterior las principales areas generadoras de movilidad de un
municipio; su objetivo debe ser captar conductores y usuarios del transporte publico para la
bicicleta, en distancias medias; la red debe ser: Directa (trazada sin excesivos rodeos),
Funcional (que resuelva los grandes desplazamientos en los intercambiares de transporte,
centros de trabajo, centros comerciales, etc.), Atractiva (por sus condiciones ambientales,
entorno, iluminacidn etc.), Confortable (en sus pavimentos, pendientes, radios de giro, etc.), y
Segura (en sus intersecciones, tramos compartidos, sefializacion, etc.). Sus elementos mas
frecuentes son: sendas bici, carriles bici, aceras bici, calles de coexistencia, etc. (IHOBE, 2004).

» Aparcamiento de bicicletas

Posibilidad de aparcar la bicicleta en las estaciones de transporte publico o en cualquier sitio
de la ciudad, cerca de los puntos de maxima atraccién (centro urbano, escuela, areas
industriales, estaciones, centros deportivos, etc.). Mediante aparcamientos en superficie,
cerrados, automaticos y subterraneos. Los sistemas automaticos y subterraneos reciben y
devuelven la bicicleta a pie de calle, el usuario realiza las operaciones mediante una tarjeta
chip con cédigo personal secreto (IDAE, 2006).

» Sistema de alquiler o préstamo de bicicletas

Poner a disposicién del publico bicicletas con el objetivo de fomentar su uso entre los
ciudadanos, ya sea mediante el préstamo o el alquiler de las mismas; en instalaciones
especiales, situadas en distintos lugares de la zona a cubrir, que pueden desbloquearse para
Su uso con una tarjeta, especifica o de crédito, y que tras su uso deben ser aparcadas en
cualquiera de las instalaciones. Este tipo de sistema facilita la utilizacion de bicicletas en
desplazamiento intra-urbanos. Los centros urbano densos de ciudades medias y grandes, de
topografia llana y que cuentan con importantes redes de itinerarios ciclistas especificos, son
los mejores candidatos de este tipo de sistemas (IHOBE, 2004). En el anexo VI, se encuentra
mas informacién de los sistemas de bicicleta publica.

» Plan Director de Movilidad ciclista

Se trata de un Plan que contempla el uso de la bicicleta como alternativa de movilidad
habitual y de modo planificado; teniendo en cuenta las diferentes dimensiones que
condicionan la eleccién de un modo de desplazamiento por parte de los ciudadanos.

En el ambito mexicano existe el PMB (Programa de Movilidad en Bicicleta), para el fomento de
la bicicleta como modo de transporte a partir de una estrategia integral expresado a través de
un PMB que incluya tanto el aspecto de disefio vial, equipamiento y mobiliario ciclista, como el
de educacidén, promociény cultura (ITDP, 2011).
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En el anexo VII se realiza una comparativa del nimero de aparcamientos que se proponen
implantar en diversos equipamientos, tanto en el Plan Director de Movilidad ciclista de
Vitoria-Gasteiz, como en el manual PMB.

» Programa de educacién, cultura y comunicacion

Programas dirigidos a concienciar y educar a los ciudadanos, especialmente a los conductores,
en la necesidad de respetar a los ciclistas, y a los potenciales ciclistas de la conveniencia de
usar la bicicleta y de su contribucion a la mejora medioambiental (Pozueta, 2000).

7.6.4. La movilidad ciclista en Pachuca

En poco tiempo y gracias a la determinacién de promover los viajes en bicicleta, la ciudad de
Pachuca se proyecta como una ciudad ciclista emergente. El éxito de las acciones radica en la
capacidad del area de obras, quienes cuentan con capacidad técnica y presupuestaria para la
movilidad ciclista. Sin embargo, la planificacién es ain muy escasa. La inexistencia de un Plan
de Movilidad Urbana hace atin mas complicada, su correcta planeacidon e implementacion.

Actualmente la ciudad de Pachuca cuenta con cinco ciclovias, las cuales presentan las
siguientes caracteristicas: la ruta 2 cuenta con 2,40 km; la linea 3 presenta 2,8 km; la linea 5
con 2,86 km; la linea 6 con 0,59 km; y por ultimo la linea 9 cuenta con 0,90 km (Google Inc.,
2014). Mas adelante se el mapa de las lineas ciclista.

Gracias a la practicamente nueva tendencia de promociéon de politicas publicas para la
movilidad no motorizada, las ciudades mexicanas han comenzado a dar los primeros pasos
para promover el aumento de viajes en bicicleta. El Instituto de Politicas para el Transporte y
Desarrollo México (ITDP), ha realizado el “Ranking Ciclociudades”; una herramienta creada
para medir el avance ciclista en la ciudad mediante indicadores de gestiéon y desempeiio de la
politica para promover la bicicleta como medio de transporte.

En el informe del Ranking (ITDP, 2013), se han evaluado las 30 ciudades mdas pobladas del
pais a través de una encuesta dirigida a gobiernos y grupos de la sociedad civil. La ciudad de
Pachuca se encuentra en quinto lugar con 20 puntos; menos de la mitad de los puntos que ha
obtenido el primer lugar del ranking, con 48 puntos (Ciudad de México). La maxima puntacién
posible es de 100 puntos, en este sentido es importante destacar que ninguna ciudad,
incluyendo el primer lugar, llega por lo menos a la mitad de la maxima puntuacién posible.
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A continuacidn se presentan los indicadores analizados para realizar el ranking:

Tabla 47. Indicadores de analisis

Indicador

Factores considerados

Puntacion
en Pachuca

Presupuesto

Es el primer paso para la promocién de proyectos ciclistas. Los
subsistemas evaluados son: fondos federales e inversién por
habitante

6/10

Capacidad
institucional

La disponibilidad de un equipo especializado que centralice el
conocimiento, la planeacién y la implementacién de acciones
para una estrategia exitosa. Se consideran: area especializada
en movilidad en bicicleta y capacidad técnica en proyectos de
inversion

3/10

Monitoreo y
evaluacion

Se requiere de un analisis previo de la movilidad en bicicleta.
Los datos como conteos rutas con origen y destino, es estado
actual de vialidades, son insumos basicos para la gestion de la
movilidad en bicicleta.

Promocion y
educacion

Elementos de facil implementacidon, no requieren de gran
capital para la puesta en marcha. La participaciéon ciudadana
juega un papel muy importante en la aceptaciéon de una cultura
del ciclismo urbano.

2/10

Regulacion

Se requiere de un marco legal que permita la convivencia
segura con otros medios de transporte, la eliminacién de
regulaciones que inhiban su uso y la inclusién de criterios que
incluyan a la bicicleta. Los criterios considerados son:
circulacion, seguridad, disefio vial y aplicacién de la ley.

3/10

Planeacion

Una vez caracterizada la bicicleta dentro de la estructura
urbana, debera ser incluida dentro de los planes y programas
que impactan en el funcionamiento de la ciudad (instrumentos
de Planeacién, Plan de Movilidad en bicicleta y red de
movilidad en bicicleta).

2/10

Intermodalidad

Antes de intervenir vialidades con infraestructura ciclista,
brindar facilidades al ciclista para combinar el uso de la
bicicleta con otros medios de transporte: aparcabicis,
transporte publico y sistemas de bicicletas ptblicas.

Infraestructura

Apostar por infraestructura ciclista de calidad que responda a
las necesidades de viaje, comodas y atractivas, con base en una
planeacién y con un mantenimiento previsto: disefio vial
ciclista y extensién de la infraestructura ciclista urbana.

2/10

Uso de la
bicicleta

El principal indicador para medir el aumento de viajes en
bicicleta es el reparto modal. Entre los diferentes medios de
transporte, se aspira a que las ciudades de México cuenten con
un 5% del total de los viajes en bicicleta.

Seguridad vial

Los accidentes o muertes ciclistas son una estadistica valiosa.
Ya que reflejan las dificultades reales que enfrentan los
usuarios de la bicicleta, asi como fallas en la aplicacién de la ley
y los conflictos ocasionados por una mala planeacién e
implementacidén de la infraestructura ciclista.

2/10

Fuente: (ITDP, 2013)
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A continuacién se presenta el mapa de las lineas ciclistas, existentes en Pachuca:
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En el anexo VIII, podemos encontrar algunos de los factores que influyen en la seleccién de
infraestructura ciclista, segin el ITDP.

7.6.5. Andlisis comparativo de viabilidad

A continuacién se realiza un andlisis comparativo de oferta y demanda que propone la guia de
“Planes Integrales de Movilidad” (Medina & Veloz, 2012); con el andlisis de oferta y demanda
que se ha realizado en los Planes de Movilidad de Valencia y Vitoria-Gasteiz. Ademas de ello,
se realiza el analisis comparativo de las medidas de actuacidon que proponen las diversas guias
consultadas, junto con las medidas de actuacién adoptadas en los Planes analizados.

Tabla 48. Analisis comparativo del contenido sugerido para el analisis de oferta y
demanda de movilidad ciclista y sus lineas de actuacion

Ambito Concepto PMUS Valencia | PMSEP Vitoria
Infraestructura para uso exclusivo Si Si
Vialidades de uso compartido con el automdvil Si Si
Oferta Biciestacionamientos (Aparcabicis) Si Si
Acondicionamiento en cruces y sefialamientos No se especifica No se especifica
Sistema de bicicleta puiblica Si Si
Conteos ciclistas en secciones de vias Si Si
Demanda | Conteos ciclistas clasificados y direccionales en o .
. . No se especifica No se especifica
intersecciones
Creacidén de una red de infraestructuras ciclistas Si Si
, Aparcamiento de bicicletas Si Si
Lineas de [—; - , - ; :
actuacién Sistemas de alquiler o préstamo de bicicletas Si Si
Plan Director de Movilidad Ciclista No Si
Programa de educacion, cultura y comunicacion Si Si

Fuente: (IDAE, 2006); (IHOBE, 2004); (Medina & Veloz, 2012).
Elaboracién propia

En la tabla anterior se puede observar que el analisis de movilidad ciclista realizado en
apartados anteriores, se adapta de buena manera a los lineamientos del &mbito mexicano.
Respecto a la oferta, es necesario destacar que, si bien, ambos planes cuenta con un sistema de
bicicleta publica, el sistema no es mismo. En Valencia existe un sistema automatico, el cual
tiene un coste dependiendo del tipo de abono (larga y corta duracién), los primero 30 minutos
del servicio son gratuitos, si el tiempo de uso es mayor se cobra un coste dependiendo del
tiempo, los usos son ilimitados y cuenta con una amplia cobertura en la ciudad. En Vitoria-
Gasteiz, el sistema de bicicletas publicas es manual, es decir, atendido por personal en las
estaciones de servicio, el servicio es gratuito, el tiempo maximo del préstamo es de 4 horas, la
cobertura del sistema es escasa (pocas estaciones).

Respecto a la demanda, no se especifica la realizaciéon de conteos en las intersecciones, en la
documentacién de los planes analizados; sin embargo en Valencia, con las encuestas se han
identificado las zonas de mayores desplazamientos, asi como los flujos ciclistas y su ubicacidn,
tanto para bicicletas privadas, como para el sistema de bicicletas publicas. Vitoria, identifica la
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accesibilidad y cobertura de las infraestructuras ciclistas, y del sistema de préstamo de
bicicletas.

Por lo tanto, las metodélogas desarrolladas en los Planes de Movilidad analizados, respecto al
andlisis de oferta y demanda de la movilidad ciclistas, se podrian adaptar para su aplicaciéon
en dmbito mexicano de estudio (Pachuca). Ademas de incluir los diversos analisis que no
considera la guia de Planes Integrales.

Las lineas de actuacién que aparecen en la tabla anterior, son muy generales; en lo que
respecta a los planes analizados, ambos desarrollan la mayoria de las lineas de actuacién
planteadas en las diversas guias de planificacion de movilidad. En Vitoria-Gasteiz se ha
desarrollado un Plan Director Ciclista, con el cual se pretende incrementar el reparto ciclista
en la ciudad e integrar a la bicicleta en la movilidad urbana cotidiana de una manera funcional,
comoda y segura; mediante diversas actuaciones. Algunas de estas actuaciones, se también se
proponen en el Plan de Valencia, como por ejemplo el registro de bicicletas, que se plantea con
la finalidad de mitigar el robo de bicicletas.

En la ciudad de Pachuca, se podrian implementar todas las lineas de actuaciéon que aparecen
en la tabla. No se debe olvidar la importancia de la elaboracién de un diagnéstico adecuado de
movilidad ciclista. El Plan Director Ciclista, se presenta como una excelente herramienta para
el adecuado planeamiento y desarrollo ciclista de la ciudad; ya que por lo general en su
contexto, abarca todas las lineas de actuacién y andlisis, que se muestran en la tabla anterior.

A continuacion se realiza el analisis comparativo de las lineas de actuacion, con los planes de
movilidad analizados y las propuestas que se plantean en el PMD de Pachuca (tabla 38), para
el caso de la movilidad ciclista.

Tabla 49. Analisis comparativo de las lineas de actuaciéon de movilidad ciclista

Lineas de actuacion il B e 50D
Valencia Vitoria Pachuca
Creacion de una red de infraestructuras ciclistas v v v
Aparcamiento para bicicletas v v x
Sistema de alquiler o préstamo de bicicletas v v x
Plan Director de Movilidad Ciclista x v x
Programa de educacidn, cultura y comunicaciéon v v v

Elaboracién propia

Los resultados de la tabla anterior, son un poco desalentadores para la ciudad de Pachuca, ya
que de las lineas de generales de actuacion planteadas, solamente dos de ellas se proponen en
la Ciudad de Pachuca. Es necesario aclarar que, si bien, existe una linea de actuacién para
crear circuitos ciclistas en la ciudad, el PMD no especifica las zonas de actuacion, ni el criterio
a emplear para su implementacién (trazado, entorno, caracteristicas geograficas, etc.).

El programa de comunicacion, cultura y educacion; basicamente se reduce a la organizaciéon
de eventos semanales de participacién masiva en calles y avenidas de la ciudad, y la
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comunicacion en los diversos medios y redes sociales. Las acciones en materia de promocién
ciclista, son escasas, para lograr atraer a mdas usuario y consolidar la bicicleta como un
prometedor medio de transporte urbano en Pachuca, es necesario antes que nada contar con
la infraestructura necesaria para el desarrollo de la movilidad ciclista (redes, aparcamientos,
etc.); realizar campafias de educacion, sensibilizacion y de fomento en las escuelas,
universidad y en el trabajo; organizar talleres, concursos, convenios, campafias, etc. Existe una
gran cantidad de posibles actuaciones, todas ellas se podrian adoptar en la ciudad de Pachuca.
Las acciones deberan de tener como objetivo la creacién de un entorno cultural y mediatico
propicio para el uso de este medio de transporte.

Respecto al servicio de bicicleta ptiblica y al aparcamiento de bicicletas, se requiere un de un
analisis especifico y profundo de la ciudad, el cual se puede abordar con la creacién de un Plan
Director de Movilidad Ciclista; la elaboracién de un Plan ciclista es una buena oportunidad
para realizar una adecuada planificacién y puesta en marcha de la bicicleta en la ciudad, como
una alternativa real de transporte publico. En este caso, la ciudad de Pachuca podria adoptar
la metodologia desarrollada en Plan Director de Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz.

En la siguiente tabla, se elabora el andlisis comparativo de las diferentes propuestas
realizadas en los planes de movilidad de Valencia y Vitoria-Gasteiz, y su viabilidad de
aplicacion en el ambito mexicano.

Tabla 50. Analisis comparativo de viabilidad ciclista

: Vialidad de
Ambito Propuesta de actuacién aplicacion

Alta | Media | Baja

Creacion de nuevos carriles bici y ciclocalles para completar la red v

Mantenimiento y mejora de la red existente (eliminacién de tramos v
ineficientes, sefalizacion, etc.)

PMUS Aparcabicis en paradas de transporte publico

Valencia | Aparcabicis en espacios residenciales y centros actividades

Modificacién de normativa para evitar robos

Registro de bicicletas

Campafias de promocion de la movilidad en bicicleta

ANERNENENENAN

Creacidon de una nueva red ciclistas (integrada con el nuevo modelo de
supermanzanas)

Ampliacion de puntos de préstamo de bicicletas v

PMUS | Accesibilidad de la poblacién a la nueva red ciclista (a menos de 200m
Vitoria- | delared ciclista)

Gasteiz Redaccidén del Plan directo de movilidad ciclista

Creacion de oficina de la bicicleta (proyectos, comunicacidn, etc.)

Desarrollo de ordenanza de la bicicleta

ANRYRAANERN

Desarrollo de plan de comunicacién para la promocién de la bicicleta

Fuente: Plan de Movilidad de Valencia y Plan de Movilidad Vitoria-Gasteiz
Elaboracién propia
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En la tabla anterior se observa que algunas de las propuestas analizadas, tienen una baja o
media viabilidad de aplicacién en el &mbito mexicano de estudio, esto se debe basicamente a
que, por ejemplo, la creacién de nuevos carriles bici que plantea el Plan de Valencia, es mas de
caricter particular (los tramos ciclistas desarrollados en Pachuca, se puede ampliar, siguiendo
las pautas realizadas en Valencia). Lo mismo sucede con el incremento de préstamo de
bicicletas, que se plantea en Vitoria, su baja viabilidad de aplicaciéon se debe, a que en la ciudad
no existe ningun sistema de bicicletas publicas.

En lo que respecta a las propuestas analizadas, se puede desarrollar la combinacién de varias
de ellas, las cuales podrian dar un resultado favorable para la movilidad ciclista. El Plan
Director Ciclista, es una excelente herramienta de planeacion, que podria encajar de manera
adecuada, a las propuestas que actualmente existen en Pachuca en materia de movilidad
ciclista.

El plan director ciclista, puede englobar todas las lineas de actuacion, en materia de movilidad
ciclista, que se puedan planificar en los planes de una ciudad. Para poder implementar un plan
director ciclista, es recomendable contar con un plan de movilidad urbana en la ciudad; si no
existe ningin plan de movilidad, es necesario apostar por su creacién y desarrollo en la
ciudad. Para poder realizar una verdadera politica de movilidad ciclista, es necesario
modificar las ordenanzas, que rigen en el ambito de estudio, respecto a la movilidad ciclista;
especialmente las que tienen que ver con cuestiones de trafico, desarrollo urbano, etc. De
igual manera es importa crear una Ordenanza de la bicicleta.

7.6.6. Conclusion

Cualquier municipio es factible para implementar el desarrollo de una movilidad ciclista; sin
embargo, cada ciudad cuenta con caracteristicas distintas, cada una tiene necesidades
diferentes de movilidad. Los planes analizados, pueden servir como base, de cara al desarrollo
de politicas de gestion y mejora de la movilidad ciclista. Como anteriormente se ha
mencionado, el Plan director ciclista, se presenta como una de grandes oportunidades para el
desarrollo de una movilidad ciclista integrada, segura, limpia y funcional en la movilidad
urbana cotidiana.

296

Héctor Ivan Montoya Martinez



7. ANALISIS DE VIABILIDAD EN EL AMBITO MEXICANO

7.7. La viabilidad del transporte publico

El tratamiento del transporte publico en los Planes de Movilidad Urbana, debe responder a su
condiciéon de ser potencialmente la forma mas eficiente y practica de desplazarse en las
ciudades, especialmente para acceder y moverse por el centro urbano, y ademdas entenderse
como un derecho y una forma de integracion social, pues permite el acceso a aquellos lugares
fuera del radio de accién de los viajes a pie o en bicicleta, haciendo posible una vida de calidad
para los ciudadanos; de ahf el interés de un estudio en profundidad del transporte publico en
los PMUS (IHOBE, 2004).

Para el desarrollo del transporte publico en una ciudad es necesario, realizar un andlisis a
detalle y profundidad con datos reales del ambito considerado (andlisis de oferta, demanda,
coste beneficio, etc.). Por lo cual, los alcances planteados en este estudio, no son suficientes
para poder realizar un analisis correcto y completo de la viabilidad del transporte publico, en
la ciudad de Pachuca.

A continuaciéon se presentan algunas medidas planteadas en los planes de movilidad
analizados; las cuales podrian servir como referencia para un posible estudio.

v’ Andlisis de la red de transporte piiblico: numero de lineas, tipos de lineas, frecuencias,
cobertura, accesibilidad, etc.

v Andlisis de la demanda: nimero de viajeros, la distribucién (horaria, diaria, semanal,
mensual y anual), etc.

v’ Andlisis comparativo de oferta y demanda.

V' Priorizacién de la circulacién del transporte en superficie: en avenidas importantes de
la ciudad, mediante ampliacién de viales en sitios que sea posible, plataformas
reservadas, ondas verdes semafdricas, etc. Con ello se mejora la velocidad comercial
del transporte publico de superficie.

v Mejora de accesibilidad: incremento de calidad en paradas de transporte; mediante,
ampliaciones, elevaciones de aceras, etc.
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8. CONCLUSION

La planificacién de la movilidad urbana es uno de los retos esenciales a nivel mundial del siglo
actual, mas aun si se tiene en cuenta los impactos que el fenémeno de la urbanizacién genera
cuando la expansién de ciudad se realiza de manera acelerada y sin planificacién. En las
ultimas décadas las ciudades mexicanas, han experimentado un crecimiento acelerado y
carente de planificacién, ocasionando desequilibrios en la estructura urbana existente. Por
todo ello, es imprescindible contar con herramientas que ayuden a resolver y mejorar los
problemas de movilidad en las ciudades, estos instrumentos son los denominados Planes de
Movilidad Urbana Sostenibles (PMUS).

El objetivo principal del presente trabajo ha sido el de realizar un andlisis comparativo de los
planes de movilidad urbana de Valencia y Vitoria-Gasteiz; y desarrollar un analisis
comparativo de viabilidad en el ambito mexicano, en concreto la ciudad de Pachuca. Entre los
aspectos que nos interesa estudiar se encuentran, el analisis de movilidad peatonal, ciclista,
transporte publico y las herramientas de apoyo para la simulacién de escenarios (modelo de
transporte).

En este apartado se exponen las principales conclusiones extraidas del presente trabajo.

Modelo de transporte

v El desarrollo de tres escenarios (inicial, intermedio y final) que se plantea en el Plan
de Movilidad de Vitoria-Gasteiz, se adaptaria mejor a las necesidades actuales de
Pachuca. La consideraciéon de un afio base y horizonte, como el que se plantea en el
Plan de movilidad de Valencia, no permite evaluar el desarrollo de las actuaciones
planteadas. La obtencién de datos para el desarrollo del modelo de transporte, se
realiza por medio de encuestas domiciliarias y/o encuestas telefénicas; ademas de
diversos estudios como aforos, conteos en el transporte publico, etc. La simulacién de
estos datos se realizar por medio de herramientas informaticas especializadas, como
TransCAD, VISUM, EMME, etc.

v" Elmodelo de supermanzanas, planteado como elemento clave en el desarrollo del Plan
de Vitoria-Gasteiz, es una herramienta que se adaptaria de manera favorable en la
ciudad de Pachuca, con esta herramienta se consigue incrementar el espacio publico
destinado al peatén, mediante la reorganizacion jerarquica del viario. El viario basico,
por donde circula el transporte publico de superficie y el transito vehicular de paso,
define a la supermanzanas; el interior de las supermanzanas se reserva para el
peaton, ciclistas, vehiculos residentes, emergencias, etc., la velocidad en interior de las
supermanzanas es de 10 km/h.

Movilidad peatonal

v Los Planes de Movilidad analizados presentan diversos enfoques; en Vitoria-Gasteiz se
parte de un elemento clave como es el modelo de las supermanzanas, que, no solo
tiene que ver con la implementacion de redes peatonales mas sostenibles, sino que se
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pretende cambiar el patréon de movilidad de la ciudad dando mayor protagonismo al
ciudadano y su disfrute del espacio publico, respecto al vehiculo privado. En el analisis
peatonal de Valencia se busca el desarrollo medidas de fomento para la movilidad
peatonal, con la creacién de itinerarios peatonales, actuaciones singulares y solventar
problemas puntuales que afectan al desarrollo peatonal.

v La accesibilidad es un tema fundamental en el Plan de Vitoria-Gasteiz, con el
desarrollo del modelo de supermanzanas las calles interiores presentan una
accesibilidad adecuada para cualquier persona incluyendo a personas con movilidad
reducida, su disfrute del espacio publico se hace inminente, ademas de la cercania de
servicios, equipamiento y redes de transporte, que se buscan con la implantacién de
este modelo. En el Plan de Valencia existen propuestas de actuacién encaminadas a
regular la problematica de accesibilidad; sin embargo, es interesante apuntar que
algunas propuestas realizadas en Vitoria-Gasteiz se retoman en Valencia a modo de
propuestas piloto (como el desarrollo de supermanzanas).

v El tratamiento que se le da a la peatonalizacion en el Plan de Vitoria-Gasteiz es muy
importante, se propone la creacién de una autentica red peatonal similar a la del
trafico vehicular, de igual manera es de destacar el andlisis detallado del espacio
publico y la importancia que se le da a los espacios verdes.

v Las lineas de actuacién en los planes analizados presentan caracteristicas similares.
Algo importante a destacar es que ninguna de las ciudades (Valencia y Vitoria-Gasteiz)
presenta desniveles fuertes en su ambito de estudio, por lo tanto no existe ninguna
linea de actuacién en este sentido. La ciudad de Pachuca, presenta desniveles
considerables en el ambito urbano, zonas montafiosas al norte y este, lomerios en la
parte noroeste-suroeste y llanuras que se extienden desde la porcién central hacia el
sur del municipio; por lo tanto es un elemento que se tiene que contemplar en las
medidas para la mejora de movilidad peatonal.

v' Seria interesante plantear algun tipo de sistema de transporte vertical, justificando y
analizado a fondo su implantacién, en el sitio o sitios considerados. Desde la 6ptica de
la movilidad sostenible, el transporte vertical (ascensores, rampas mecdanicas,
escaleras mecanicas y funiculares) debe concebirse como elemento de apoyo a los
desplazamientos peatonales, ciclista y de transporte publico.

v" Los caminos escolares que se proponen en el Plan de Valencia, se presenta como una
buena oportunidad para su posible implementacién en la ciudad de Pachuca.

v" De acuerdo con el andlisis comparativo de viabilidad peatonal, las propuestas que se
presentan en los planes, se adaptaria de manera adecuada al ambito mexicano. Sin
embargo, se debera de tener en cuenta que todo ello requiere de un andlisis a detalle
de todas las caracteristicas fundamentales, que contienen los estudios de movilidad
urbana, como: oferta, demanda y lineas de actuacion
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Movilidad ciclista

v

Héctor Ivan Montoya Martinez

Los planes de movilidad analizados presentan un enfoque distinto en su estudio, el
Plan de Valencia se basa en un andlisis de oferta y demanda ciclista; en el caso del Plan
de Vitoria-Gasteiz el estudio se realiza mediante la simulaciéon de tres escenarios
(actual, intermedio y final).

En el Plan de Valencia se realiza un estudio de todas las infraestructuras ciclistas en la
ciudad como es el caso de carriles bici, tipologia de aparcamientos y estaciones de
alquiler ciclistas (bicicleta publica), su influencia de estas infraestructuras en la
ciudad, asi como los flujos ciclistas presentes; se destaca el analisis de las matrices
origen-destino, con las cuales se permite conocer la distribucién de los viajes
realizados y los puntos de mayor intensidad ciclista. Para el caso del andlisis ciclista en
Vitoria-Gasteiz, también se ha comenzado con el estudio de las infraestructuras
ciclistas, como, vias ciclistas, puntos de préstamos (bicicleta ptiblica) y aparcamientos.
Sin embargo, en el caso de los aparcamientos, no se ha considerado la tipologia
existente en la ciudad; en el estudio basicamente se ha analizado la accesibilidad y
cobertura de red ciclistas y de los puntos de préstamo, se ha dejado de lado el analisis
de la distribucion e intensidades; aspecto que en el Plan de Movilidad de Valencia es
fundamental.

Los sistemas de bicicletas publicas, son diferentes en ambos planes, Valencia cuenta
con un sistema de alquiler automadtico el cual es mucho mas eficiente que el
implantado en Vitoria-Gasteiz (manual), algunas de las deficiencias detectadas en
Vitoria, pueden contribuir en detrimento del uso de la bicicleta publica, como por el
ejemplo la poca flexibilidad en horarios y los meses del funcionamiento del servicio. Si
que es verdad, que en Vitoria-Gasteiz el servicio, aun no presenta tantas deficiencias
en cuestién de explotacién, debido basicamente a la dimensién del mismo (11
estaciones).

Las propuestas de actuacidn, se desarrollan en base a las carencias detectadas en el
analisis de movilidad ciclista; en Valencia se ha demostrado que conforme aumenta la
oferta ciclista, impacta directamente en la demanda, con ello se presenta una gran
oportunidad para lograr un incremento en el reparto modal, de forma que mas
usuarios opten por la bicicleta en sus desplazamiento diarios y asentar un patrén de
movilidad sostenible y saludable. Sin embargo, las propuestas que se presentan en
Valencia, estdn mas orientadas al desarrollo de una buena red ciclistas (propuestas
“fisicas”), aunque existen propuestas orientadas a la promocidén y desarrollo de otras
actuaciones, como por ejemplo, el registro de bicicletas, que se plantea con la finalidad
de mitigar el robo de bicicletas.

En Vitoria-Gasteiz, las propuestas basicamente son dos, la creacion de una nueva red
ciclista, la cual complementa a la actual, y la ampliacién de nuevos puntos de préstamo
en el sistema de bicicleta publica. Es importante destacar que para la nueva propuesta
de red, se han considerado sugerencias realizadas por la poblacién, esto nos da una
idea de lo implicada que esta la ciudadania y lo importante que es, para lograr los
objetivos planteados en el Plan de Movilidad; ademas de las propuestas de desarrollo,
existen otras actuaciones complementarias, principalmente la redacciéon de un plan
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director de movilidad ciclista, con el que, se pretendera integrar la bicicleta como una
opcion segura y funcional en la movilidad de la ciudad, y con ello asentar un verdadero
patréon de movilidad sostenible.

v' En la ciudad de Pachuca, con un estudio y diagnostico adecuado, se podrian
implementar las lineas de actuacién propuestas en los planes de Valencia y Vitoria-
Gasteiz. El Plan Director Ciclista, se presenta como una excelente herramienta para el
adecuado planeamiento y desarrollo ciclista de la ciudad; ya que por lo general en su
contexto, abarca todas las lineas de actuaciéon y andlisis, considerados en los planes de
movilidad.

v Cualquier municipio es factible para implementar el desarrollo de una movilidad
ciclista; sin embargo, cada ciudad cuenta con caracteristicas distintas, cada una tiene
necesidades diferentes de movilidad. Los planes analizados, pueden servir como base,
de cara al desarrollo de politicas de gestién y mejora de la movilidad ciclista. Como
anteriormente se ha mencionado, el Plan director ciclista, se presenta como una de las
grandes oportunidades para el desarrollo de una movilidad ciclista integrada, segura,
limpia y funcional en la movilidad urbana cotidiana.

Movilidad en transporte publico

v Es destacable la magnitud de cada red de transporte publico analizada, el Plan de
Valencia presenta un sistema superior y totalmente consolidado (autobus, metro,
tranvia, tren de cercanias), respecto al estudiado en el Plan de Vitoria-Gasteiz
(autobus, tren de cercanias y tranvia). La metodologia de Vitoria-Gasteiz se presenta
como una excelente opciéon de implementacién en cualquier ciudad que precise un
cambio y desarrollo sostenible; por otro lado, la metodologia utilizada en el Plan de
Valencia, estd mas enfocada a la consolidaciéon del sistema de transporte publico
presente en la ciudad.

v El andlisis del autobus urbano es muy parecido en ambos planes, donde se analiza la
accesibilidad y cobertura; ademas en el Plan de Vitoria-Gasteiz se analiza la frecuencia
y los tiempos de viaje en las lineas del autobus, en todos los escenarios planteados. En
el metro y tranvia de Valencia se realiza el analisis de las caracteristicas de la red, las
frecuencias, cobertura e intermodalidad con el vehiculo privado, presentadas en el
sistema; lo mismo ocurre con el analisis de la red ferroviaria, salvo el estudio de
intermodalidad, que no se considera. En la Demanda del Plan de Valencia, se analiza el
numero de viajes realizados al afio, la distribucién de estos los viajes (anual, mensual,
semanal y horaria), y el analisis de la demanda por lineas de cada red de transporte
publico. Se destaca la tarjeta sin contacto empleada en Valencia, la cual permite
utilizar el transporte publico de la ciudad, detectando los puntos a mejorar en el
sistema. Valencia cuenta con una gran variedad de titulos de transporte publico.

v Otra cuestion importante en el Plan de Valencia es la gestion que se realiza de la red
de autobus urbano y la red de metro y tranvia. La empresa que gestiona la red de
autobuses urbanos cuenta con un Sistema de Ayuda a la Explotacién (SAE) el cual
permite la configuraciéon automatizada de los servicios del sistema, con apoyo
constante al conductor, el sistema cuenta con mecanismos que aseguran la
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regularidad, puntualidad y control de las lineas. El sistema de explotacion que
gestiona los servicios de metro, tranvia, y tren, cuentan con avanzados sistemas
informaticos para la regulacién del trafico, los cuales trabajan en la regulaciéon de
trenes, atencién al viajero, telemando de instalaciones, recepcién y control de averias
y seguridad. En el Plan de Vitoria-Gasteiz no se especifica si la empresa gestora del
transporte publico, cuenta con alguin sistema de explotacion.

v" En lo que respecta a las propuestas, en el Plan de Valencia se busca mejorar la
velocidad comercial, ademds de la reordenacién y desarrollo de una nueva red de
autobuses urbanos; otra cuestion es la mejora de la informacién grafica en las paradas
y la coordinacién en la gestiéon de la movilidad e integracidén tarifaria. Sin embargo, en
el Plan de Vitoria-Gasteiz la propuesta de red planteada para el autobds urbano
cambia por completo la configuracion actual de las redes de transporte publico, ya que
con la estructuracién del espacio publico a través de las supermanzanas se reordena el
viario en la ciudad; ademas de los proyectos planteados, como la puesta en marcha del
tranvia y el servicio de autobuses de alta capacidad. Es importante mencionar que en
la nueva configuracién de las lineas de transporte publico de Vitoria-Gasteiz, el
numero de trasbordos aumentan entre lineas, pero se reduce el tiempo de viaje; ya
que la nueva red se ha planteado mediante ejes verticales y horizontales (lo mas
ortogonal posible), buscando dar cobertura a toda la trama urbana, de esta manera
para llegar a cualquier punto de la ciudad Unicamente serd necesario realizar un
trasbordo en la red.

v'El éxito del transporte publico radica en dar prioridad de circulacién a este servicio,
respecto al vehiculo privado; pero también en ofrecer un servicio de calidad,
regularidad, cémodo, seguro y competitivo con el vehiculo privado. La intermodalidad
es un elemento clave para mejorar la utilizacion del transporte publico en las
ciudades; asi se ha entendido en el Plan de Vitoria-Gasteiz, en donde se han
proyectado una serie de aparcamientos disuasorios en las principales entradas de la
ciudad, conectados con el sistema de transporte publico, incentivando el acceso en
coche hasta las estaciones de intercambio. En el Plan de Valencia esta iniciativa esta
presente, pero de una manera insuficiente, ya que la ubicacion de estos
estacionamientos obedece mas a una cuestion de disponibilidad de espacio, que a una
cuestion debidamente planeada y analizada, como podria ser la implantacién de estos
aparcamientos en todas los accesos principales de la ciudad.

v" Ambos planes presentan cosas muy interesantes y diversas, pero para lograr el
desarrollo y funcionamiento dptimo de las propuestas planteadas en el sistema de
transporte publico, sera necesario el apoyo de las administraciones y de las empresas
gestoras del servicio, con acciones de: promocién, comunicacién y sensibilizacidn.
Mediante estas actuaciones se puede lograr atraer a mdas usuarios al transporte
publico, sobre todo a usuarios del vehiculo privado.

v Para el desarrollo del transporte publico en una ciudad es necesario, realizar un
analisis a detalle y profundidad con datos reales del ambito considerado (analisis de
oferta, demanda, coste beneficio, etc.). Por lo cual, los alcances planteados en este
estudio, no son suficientes para poder realizar un andlisis correcto y completo de la

302

Héctor Ivan Montoya Martinez



viabilidad del transporte publico, en la ciudad de Pachuca. Sin embargo, muchas de las
propuestas planteadas y anadlisis desarrollado en los Planes, podrian servir como una
guia y referencia, para un posible estudio de movilidad urbana en Pachuca.

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), son una herramienta basica y necesaria,
para el desarrollo de la movilidad en la ciudad. En el presente trabajo, se realizé un analisis
comparativo del Plan de Movilidad de Valencia, el Plan de Movilidad de Vitoria-Gasteiz y el
Decreto de regulaciéon de los estudios de movilidad generada, Catalufia. En el andlisis
realizado de movilidad peatonal, ciclista y de transporte ptblico, se ha podido comprobar que
no existe formula tUnica para abordar los problemas de movilidad en una ciudad. La
diversidad de las medidas tomadas en cada plan, han dependido de muchos factores, como
por ejemplo: tamafio de ciudad, poblacién, sistemas de transporte publico, etc.

Es necesario realizar un estudio a profundidad de las actuaciones propuestas, asi como del
analisis de oferta y demanda, desarrollado en los planes. Si bien, es cierto que existen medidas
basicas que se han planteado en ambos planes (red peatonal, red ciclista, aparcabicis, etc.), las
cuales se podrian proponer para el ambito mexicano, no hay que olvidar que es necesario el
desarrollo de un andlisis del dambito de estudio, como los realizados en los planes de
movilidad urbana de Valencia y Vitoria-Gasteiz.
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9. ANEXOS

ANEXO 1. Tamaio de muestras

Tras haber conseguido toda la informacién necesaria de la poblacién para extraer la muestra,
se debe proceder a calcular su tamano y a elegirla. En la siguiente tabla se muestran los
valores recomendados en las encuestas que se han utilizado a lo largo de los afios (Ibeas,
2007).

Tabla 51. Tamaiios muéstrales recomendados tradicionalmente

Tamafio de la muestra (viviendas)

Poblacion del area Recomendado Minimo
Menos de 50.000 1de5 1de 10
50.000 - 150.000 1de8 1de 20
150.000 - 300.000 1de10 1de 35
300.000 - 500.000 1de 15 1de 50
500.000 - 1.000.000 1de 20 1de 70
Mas de 1.000.000 1de 25 1de 100

Fuente: Manual de encuestas de movilidad (Ibeas, 2007)
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ANEXO II. Contenido base de las encuestas y aforos (tamaiio del municipio)

Tabla 52. Datos convenientes y técnicas recomendadas para investigar la demanda de
desplazamientos, segin el tamaifio del municipio

Municipios
por n° de Datos convenientes Técnicas recomendadas Tratamiento
habitantes
Intensidad carreteras de acceso Conteos en vias de acceso
Flujos transporte publico interurbano | Conteros transporte publico interurbano
Hasta 3-5.000 | Transito peatonal, puntos clave Conteos peatonales puntos clave Convencional
Factores de generacion Analisis plano de zonificacion
Flujos transporte publico interurbano | Aforos transporte publico interurbano
Transito peatonal, puntos clave Aforos peatonales puntos clave
Intensidades vias interiores Aforos en vias interiores
5.000- 10.000 | Intensidades carreteras de acceso Aforos en carreteras de acceso Convencional
Factores de generacion Andlisis plano de zonificaciéon
Reparto modal global Encuesta global reparto modal
Flujos transporte publico interurbano | Aforos transporte publico interurbano
Transito peatonal, puntos clave Aforos peatonales puntos clave
Intensidades vias interiores Aforos en vias interiores
Intensidades carreteras de acceso Aforos en carreteras de acceso
10.000- Movimiento en intersecciones clave Aforos direccionales en intersecciones
Convencional
25.000 < e g
Factores de generacién Andlisis plano de zonificacién
Matriz Origen-Destino simplificada Encuesta Origen-Destino simplificada
Encuesta transporte publico interurbano
Encuesta pantalla en acceso
Encuesta pantalla en vias interiores
Utilizacion transporte publico Aforos sube/baja en transporte publico
Transito peatonal, puntos clave Aforos peatonales puntos clave
Intensidades vias interiores Aforos en vias interiores
Intensidades carreteras de acceso Aforos en carreteras de acceso
Movimiento en intersecciones clave Aforos direccionales en intersecciones .
25.000- Convencional
50.000 Factores de generacion Analisis plano de zonificacion S1G.
Matriz Origen-Destino zonal Encuesta domiciliaria telefénica
Encuesta transporte publico
Encuesta peatones
Encuesta pantalla en accesos
Utilizacion transporte publico Aforos sube/baja en transporte publico
Transito peatonal, puntos clave Aforos peatonales puntos clave
Intensidades vias interiores Aforos en vias interiores
Intensidades carreteras acceso Aforos en carreteras de acceso S.IG.
Mis de Movimiento e intersecciones clave Aforos direccionales en intersecciones Mode,l(.)s
50.000 . N . matematicos
Factor de generacion Analisis factores de generacion de transporte y
Matriz origen-destino zonal Encuesta domiciliaria con visita trafico
Encuesta transporte publico
Encuesta peatones
Encuesta pantalla en accesos
Fuente: Guia para la elaboracién de Planes Municipales de Movilidad (IHOBE, 2004)
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ANEXO III. Transporte publico Vertical (ascensores, rampas y escaleras mecanicas)

Los sistemas de transporte publico vertical se presentan como elementos de apoyo a los

desplazamientos, deben valorarse desde la perspectiva del beneficio colectivo; para ello debe
ponderarse su capacidad de apoyar las redes de itinerarios peatonales, ciclistas y de
transporte publico, formando una alianza en la que cada medio de transporte se emplea en el
ambito en el que resulta mas eficaz para alcanzar los objetivos de los sostenibilidad urbana.
Para analizar la idoneidad de un sistema de transporte publico vertical, se tendrad en cuenta

las caracteristicas y las necesidades de cada barrio o lugar concreto, ademas de ello se debe
considerar el siguiente cuadro de criterios.

Tabla 53. Comparativo de transporte publico vertical

Concepto

Ascensores

Rampas y escaleras mecanicas

Coste de instalacion

Relativamente barato, dependiendo del
acabado exterior del elemento

Relativamente caro

Coste de. . Relativamente barato Relativamente caro
mantenimiento
Consumo energético Bajo Medio
Grandes pendientes proximas a la
Pendientes sobre las | verticalidad, pendientes elevadas en Medias (27-35°) para las escaleras y

que se instalan

combinacién con pasarelas y pendientes
medias en el caso de ascensores inclinados.

pequefias (6-12°) para las rampas.

Alturas que salvan

En el Ambito urbano suelen tener entre 8 y
30 metros de desnivel, aunque cada 11
metros la legislacion obliga a construir una
parada y salida de emergencia.

Cada tramo de escaleras mecanicas
puede salvar un desnivel de entre 6 y
10 metros, dependiendo de Ia
inclinaciéon. En rampas mecanicas cada
tramo puede salvar una altura de 6 - 7
metros.

Capacidad de . Entre 4.500 y 11.000 personas
tralilsporte 480 personas/ hora/sentido28 hora)ll/sentidorz)g /
En el caso de escaleras hay limitaciones
sobre todo para sillas de ruedas,
Accesibilidad Casi completa carritos de nifios, personas mayores y

personas con bastones. Para rampas, la
accesibilidad es casi completa.

Resistencia a la

intemperie Muy buena Aceptable
Fiabilidad Buena Aceptable
Seguridad Adecuada Adecuada
Atractivo para el Aceptable en caso de cabinas no opacas y Muy alto

usuario

muy atractivo si son transparentes

Encaje estético

Depende del lugar, puede adaptarse incluso
a espacio de interés turistico o patrimonial.

Depende del lugar. Adecuadas para
espacios con vistas interesantes.

Fuente: Transporte publico vertical (Sanz, 2006)

28 : sz o . .

Cabinas de 8 personas de ocupacién maxima, desniveles de 25 metros y velocidades de 1,6 m/s.
29 .

Anchuras de rampas o escaleras entre 0,6 y 1 metro, velocidades de entre 0,5 y 0,65 m/s. para el
acceso de una silla de ruedas a una rampa mecanica se requiere de un ancho minimo de 0,8 m.
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Tabla 54. Criterios para valorar la implantacion de sistemas de transporte vertical en

un barrio

Valoracion

Poblacién servida y
caracteristicas
demograficas (personas
mayores, nifnos, etc.)

La dimension de la poblacién beneficiada del sistema y sus rasgos
demograficos establecen un primer punto de partida para considerar
la importancia y la prioridad de la instalacién, aunque en ocasiones
los propios problemas de accesibilidad han disuadido la residencia
en el barrio de ciertos grupos sociales como matrimonios con nifios
pequefios, personas mayores o personas con discapacidad. Se debera
de tener en cuenta los cambios previsibles en la demografia del
barrio, para no evaluar en exclusiva la situacién actual sino también
pensar en el futuro con los cambios que pueda generar la propia
instalacién de sistemas de transporte vertical.

Desplazamientos con
origen o destino en el
barrio (distribucion entre
los diferentes medios)

El patrén de desplazamientos existente en el barrio permite estimar
la utilidad del sistema de transporte vertical para reducir el nimero
de viajes en automdvil e incrementar los viajes a pie, en bici y en
transporte colectivo. Se deberd de considerar su capacidad de
cambiar las pautas de desplazamiento de la poblacién, por ejemplo
estimulando la movilidad de personas que antes de la implantacion
se desplazaban con menor frecuencia.

Concentracion de flujos
peatonales

Cuando los flujos peatonales se concentran o pueden concentrarse en
puntos singulares del barrio es mas facil alcanzar una demanda
suficiente de desplazamientos para justificar la instalaciéon. Aunque
también debe tenerse en cuenta que la propia existencia del sistema
de transporte vertical modificara algunos de los habitos de
desplazamiento (cambio en determinados recorridos, frecuencia de
acceso a ciertos lugares, etc.).

Conectividad peatonal y
ciclista

Los sistemas de transporte vertical deben formar parte de una
estrategia mas amplia del barrio para mejorar la movilidad no
motorizada, reforzando las oportunidades del peatén y la bicicleta
como alternativa al uso del automoévil. En ese sentido es importante
simultanear la implantacién de sistemas de transporte publico
vertical con mejoras en los itinerarios peatonales y ciclistas del
barrio.

Alternativas de transporte
publico

Los sistemas de transporte vertical pueden servir para conectar el
barrio con la red de transporte publico convencional, mejorando el
atractivo de las lineas de autobus y tren. Pero también pueden ser
competidores de dicha red, en cuyo caso hace falta analizar a fondo
las repercusiones globales que tendrian y la necesidad de realizar
acciones de disuasion del automdvil privado.

Configuracion urbanistica
del barrio, areas de
actividad

La manera en que estd distribuida la edificaciéon y los usos y
actividades existentes determina la potencialidad que puede tener
una oferta de transporte publico vertical para un barrio. Puede
ocurrir que un sistema de transporte vertical facilite cambios en los
usos de las edificaciones del entorno. Los sistemas de transporte
publico vertical pueden también contribuir a fijar la poblacién y
estimular la riqueza social y de actividades del barrio.

Rasgos topograficos y su
relacion con las
edificaciones y actividades

Cada sistema de transporte vertical se adapta de una manera
diferente a la topografia de un barrio y a las necesidades derivadas
de la localizaciéon de los accesos a las distintas edificaciones y
espacios publicos.

Fuente: Transporte publico vertical (Sanz, 2006)
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ANEXO 1V. Caminos escolares

Los proyectos de camino escolar son iniciativas dirigidas a que los menores puedan moverse
con seguridad y autonomia por las calles y recuperen el uso y disfruten del espacio publico
(Roman & Isabel, 2010).

Ambito de intervencion de los caminos escolares

Los caminos escolares tienen como centro neuralgico de operaciones una escuela. El &mbito
que abarca ser3, la distancia entre las viviendas de los alumnos y el colegio. Para acortar las
intervenciones, se suele atender a un radio de unos tres kilémetros; que es una distancia
adecuada para que el alumnado camine o vaya en bicicleta.

Desarrollo de un proyecto de camino escolar

No existe una forma tinica de intervenir en un proyecto de camino escolar; sin embargo, existe
una serie de pasos que pueden ayudar a dimensionar el proceso y a calibrar el trabajo que
conlleva. A continuacién se muestran los pasos a seguir:

* Creaciony formalizacién de un grupo dinamizador-.

Puede estar conformado por un grupo de madres y padres, profesores del colegio, asociacién
ciclista, ayuntamiento, etc. Este grupo establecerd unos objetivos claros, organizacién y
elaboracion de un método de trabajo para lanzar y desarrollar el proyecto.

* Definicion del proyecto.

El proyecto de camino escolar debera incluir: la descripcién del proyecto, objetivos a lograr y
método de trabajo.

* Biisqueda de recursos

Para realizar el arranque del proceso, hay tres formulas que se han seguido y que, en
ocasiones, se combinan y complementan; estas formulas son: trabajo voluntario de entidades
ciudadanas y/o centros educativos, trabajo de personal contratado de la administracion y
subcontratacion.

e Caminar en compaiiia

Durante el desarrollo del proyecto, se expondra el contenido del mismo al publico, la
iniciativa, su cometido y a quien se quiere integrar.

e Analizar la movilidad al centro escolar

Conocer cémo se mueve el alumnado y el personal docente y no docente resulta un aspecto
importante, ya que permite tener una herramienta para conocer la evolucién, ademas de la
opinidn y las actitudes sobre aspectos vinculados a la movilidad.
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» Diagnéstico del espacio urbano

Para detectar los problemas y las oportunidades que ofrece el espacio del entorno de los
colegios para propiciar la autonomia infantil.

* Realizacién de actividades educativas en los centros
Desarrollar actividades con la infancia y con los/las adolescentes en los centros educativos.
» Devoluciony difusién de resultados

Comunicar el proyecto e ir difundiendo resultados para ir incidiendo en el cambio de mensaje.
Buscar que los comunicados ayuden a crear una imagen de la infancia ajena a los estereotipos
habituales que les “infantiliza” y refuerce el concepto de que se trabaja para recuperar en
derecho robado.

* Realizacion y ejecucion de proyectos de mejora del viario urbano

Estos proyectos pueden ser diversos, detectar en un primer momento las necesidades claras
y cuya resolucion puede tener un caracter de urgencia (calles sin cruces sefializados, entornos
inapropiados, etc.). Tras el diagnostico, pueden surgir intervenciones claras cuya ejecucién
sirve de incentivo para todos los participantes.

* Alimentacion y mantenimiento de un proyecto de camino escolar

Los proyectos de camino escolar requieren ser alimentados y mantenidos durante un periodo
de tiempo, a través de actividades e iniciativas que refuercen lo conseguido y que permiten
seguir avanzando. Las actividades de refuerzo pueden ser diversas: mantener “dias sefialados”
para realizar celebraciones y fiestas que recuerden a todos que el colegio esta inmerso en el
proyecto, introducir actividades dirigidas a aquellos colectivos mas reacios o menos
implicados en el proyecto, entre otras.
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Tabla 55. Variantes de camino escolar

Modalidad

Caracteristicas

Autobus caminante o
pedibis

Consiste en establecer unos itinerarios peatonales predeterminados de
acceso al colegio y situar en su recorrido un conjunto de paradas donde se
organiza la recogida de alumnos. Funciona como un sistema de transporte
escolar “conducido” por personas voluntarias y donde los menores van a

pie.

Control social difuso

Es otra modalidad de camino escolar que busca crear un acompafante
adulto “difuso”. Estos proyectos trabajan sobre los recorridos que los
menores realizan cotidianamente y, tras detectar los itinerarios preferentes
o mas frecuentes, se empieza a trabajar en su remodelaciéon para crear
caminos seguros.

Adopcién de
esquinas

Esta iniciativa es una respuesta a los efectos indeseados de los autobuses
caminantes. La idea es promover la creacién de itinerarios atractivos para
los menores, que no tiene por qué ser los mas cortos y directos, sino los
mas estimulantes e interesantes. En una ciudad compacta y diversa, llena
de estimulos, olores y colores, esta iniciativa no tiene mucha cabida.

Trenes ciclistas al
colegio/instituto

Los trenes ciclistas se conciben como una formula transitoria para enseflar
a los menores el camino a la escuela y, una vez dominado el itinerario,
permitir que ellas y ellos vayan solos. Resulta util para estudiantes de los
primeros cursos de secundaria (12 afios), ya que por lo regular el centro
educativo se encuentra fuera del barrio, a una mayor distancia que la
escuela primaria.

Aparcay camina

Este sistema (park and stride) es util cuando las distancias de la casa al
centro escolar son grandes y no pueden salvarse a pie o en bicicleta,
teniendo que realizar una parte del trayecto en transporte motorizado.
Consiste en que las familias acceden en coche hasta un punto y, a partir de
ahi, acompanar a sus hijos hasta el colegio caminando.

Ven en autobiis o
tren y camina

Otra modalidad para combinar un tramo del trayecto caminando y otra
sobre ruedas, es hacerlo apoyandose en el transporte publico. En aquellos
lugares donde existen servicios de transporte en las inmediaciones del
colegio, se puede implantar un sistema que combine autobts o tren, con
caminar el resto del itinerario.

“Walk on
Wednesday”
(caminar el
miércoles)

Tanto los autobuses caminantes como el sistema de aparcar y caminar,
pueden plantearse como programas estables que duren todo el afio, bien
una temporada concreta o un dia seflalado de la semana. Se trata de una
estrategia dirigida a hacer el programa asumible para aquellas familias que
a diario utilizan el vehiculos privado como medio de transporte escolar.

Coche compartido

Reducen el nimero de vehiculos que circulan, aparcan y llegan al colegio y,
por lo tanto, se reduce el peligro y los problemas ambientales que genera
este modo de transporte.

Fuente: El camino escolar. Pasos hacia la autonomia infantil (Roman & Isabel, 2010)
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ANEXO V. Acciones y abanico de lineas de actuacion

La guia de la movilidad ciclista (PROBICI, 2010), recomienda algunas estrategias eficaces para
fomentar el uso de la bicicleta en la movilidad cotidiana. En la siguiente figura se representan
las diferentes areas donde se puede actuar para el fomento del uso de la bicicleta.

ACCIONES PALANCA
Para el fomento de la bicicleta

Aspectos informativos,
promocionales y publicitarios: rutas
ciclistas, campafas de promocidn,
asociaciones ciclistas

Urbanismo: planificacién dirigida a
reducir la dependencia respecto del
automovil: mejorar densidad y
diversidad de usos

Educacién: rutas seguras a pie y en
bicicleta al colegio

Aspectos de planificacion y
normativos: politicas orientadas a los
modos de transporte no motorizados

Turismo: la bicicleta y sus
infraestructuras como atractivo turistico.
Turismo verde de bajo impacto

Movilidad y transporte: favorecer
intermodalidad entre bicicletas y
transporte colectivo. Sistemas de
préstamo de bicicletas publicas

Salud: fomentar el ejercicio fisico y lucha
contra la obesidad y sedentarismo

Aspectos técnicos o de ingenieria:
mejora de la seguridad y comodidad de
los ciclistas en las vias y uso compartido
de aquellas con bajas velocidades

Deporte: apoyo a la practica deportiva
de la bicicleta

Templado de trafico: reduccion de
velocidades e intensidades de vehiculos
a motor aumentando la seguridad del
ciclista urbano indirectamente

Medio ambiente: integrar la bicicleta en
las politicas de movilidad

Restricciones de trafico y
aparcamientos: a vehiculos
motorizados

Figura 129. Esquema de las acciones palanca para el fomento de la bicicleta
Fuente: (PROBICI, 2010)
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A continuacién se muestra una resefa a la hora de seleccionar, cuales pueden resultar piezas

adecuadas para una estrategia global que sea eficaz para el fomentar el uso de la bicicleta en
la movilidad cotidiana, entre el amplio abanico de medidas posibles.

Infraestructuras de flujo
(carriles, sendas, marcas en el pavimento,
templado de trafico, ...)

Infraestructuras en O/D

(estacionamiento, taquillas,
duchas, ...)

‘Formacion y Educacion
leeventos, guias, ...)

Integracion con el TP nformacié )
(estacionamiento, bicicletas a bordo, tarifas, ..})

Sevicios al ciclista

(informacioén y rutas sefalizadas, bombas de aire, agua,
contadores, sistemas de candado de la bici, ..2)

Figura 130. Abanico de medidas posibles
Fuente: (PROBICI, 2010)
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ANEXO VI. Sistemas de Bicicleta Publica (SBP)

Tabla 56. Beneficio de las bicicletas publicas

Beneficios directos Beneficios Indirectos

Incremento del uso de la bicicleta Hacer el ciclismo mas visible
Estimular el desarrollo de las
infraestructuras para bicicletas

Opcion de movilidad adicional

Prevencion de la cogestion Beneficios para la salud
Gestidn (publica) de la demanda de Calles transitables

transporte

Aumento del atractivo para los Ahorro con la reduccion de
turistas infraestructuras para coches
Oportunidades de publicidad Imagen de la ciudad positiva
Beneficios para la salud Mejora de la seguridad ciclistas
Oportunidades de empleo Reducir las emisiones de CO2

Fuente: (OBIS, 2011)

Politicas combinadas, integradas y consistentes

Los sistemas de bicicletas publicas pueden ofrecer apreciables beneficios para la sociedad
como: reduccién de robo de bicicletas, descensos en el nimero relativo de accidentes, mejora
del servicio del transporte publico, etc. En los SBP también se debe tomar en cuenta los
problemas las comunes que surgen en la implantacién: demanda demasiado alta (o baja),
deterioro de la infraestructura debido al vandalismo o intensidad de uso, redistribucién
costosa de bicicletas entre estaciones, falta de espacio o problemas de financiacién a largo
plazo (PROBICI, 2010). A continuacién se muestran las causas, efectos y posibles soluciones a
estos problemas.
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Tabla 57. Soluciones a los posibles problemas de implementacién de un sistema de
bicicletas publicas

Problema

Causa

Efecto

Solucion

Baja demanda

Ciudades pequefias
y/o con muchas
bicicletas

Poca rentabilidad
del sistema

Ofrecer servicios que
incrementen sus atractivo

Alta demanda

Ciudades grandes

mala imagen

Estaciones vacias y

Incremente del nimero de
bicicletas y estaciones

Establecimientos de

Los establecimientos de alquiler

deben ofrecer nuevos servicios,
alquiler de Ciudades turisticas Competencia y/o los sistemas de bicicleta
bicicletas publica evitar suscripciones por
un dia o una semana
Menor capacidad
Ciudades con del sistema y por Las bicicletas deben estar
Vandalismo L tanto mala imagen. protegidas contra todo tipo de
pocas bicicletas .
Costes de vandalismo
reparaciéon
. Menor capacidad
Sistemas con un del sistema v por
. alto indice de ayp Las bicicletas deben ser
Deterioro . tanto mala imagen.
préstamos por Costes de duraderas
bicicleta y
reparacion
. Menor capacidad .
s e . Topografia o T cap Evitar zonas altas para las
pog p
Redistribucion i del sistema y por i
demanda irregular . estaciones
tanto mala imagen
. o 02 Incorrecta Se necesitan costes de operacion
Financiacion o s . . : . . p
insuficiente planificacion Cierre del sistema bajos e ingresos fiables o largo
econémica plazo
Escasez de espacio In'c'orre.:?ta .Conﬂlcto con ' Previoala 1mp1antac1on d.el
las estaciones planificacién del residentes y tiendas | sistema se necesita un estudio de
para espacio adyacentes disponibilidad de espacio

Fuente: (PROBICI, 2010)
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Tipos de sistemas de bicicleta publica

Los sistemas de bicicletas publicas pueden dividirse en dos tipos actualmente, los sistemas
manuales o de atencidn personal y los sistemas automaticos. Ademas de los parques
comunitarios de bicicletas, estos parques no encajan completamente con la definiciéon de
bicicletas publicas, ya que pueden ser impulsados por comunidades o entidades privadas
(IDAE, 2007).

» Parques comunitario de bicicletas

Se trata de un parque de bicicletas para la utilizacion de una comunidad de suscriptores.
Generalmente son bicicletas cedidas o donadas, y se trata de un sistema que ofrece flexibilidad
en cuanto a tipologia de bicicletas que se pueden prestar y que también permiten el préstamo
de diversos accesorios para transportar las bicicletas en coches, sillitas, remolques, etc. El
usuario consigue sentirse en comunidad y eso permite que se responsabilice mucho mas del
uso que hace de la bicicleta. El sistema de suscripcién puede ser gratuito o tener un coste fijo
en funcién de la frecuencia de uso de la bicicleta (IDAE, 2007).

» Sistemas de atencidn personal - manual

Estos sistemas requieren que los usuarios se identifiquen ante el personal de atencién al
publico cuando deseen disponer de una bicicleta o devolverla. Si el sistema carece de registro,
el usuario tiene que dejar una fianza (en metdlico o con tarjeta bancaria) o su documento de
identidad. Los puntos de préstamo suelen ser equipamientos publicos (centros civicos,
polideportivos, oficinas de la administracion,...), oficinas de turismo, hoteles, etc. El horario de
apertura del sistema se limita al de cada punto de préstamo, que ademas puede ser diferente
en cada caso. Respecto al coste pueden ser enteramente gratuitos, parcialmente o funcionar
como una alquiler (IDAE, 2007).

» Sistemas automdticos

Se trata de los sistemas mas flexibles en cuanto a operacién, localizaciéon y aplicaciéon de
tarifas. En los sistemas automaticos no hace falta personal de atencién al publico para
disponer de la bicicleta o devolverla sino que, o bien el punto-bici estd automatizado, o bien lo
esta la bicicleta. De modo que, para operar, se puede hacer mediante una tarjeta o cddigo de
usuario o por telefonia mévil. En los sistemas que operan con tarjeta inteligente, la tecnologia
suele estar en los aparcamientos, la ventaja es que la tarjeta puede albergar diversos
servicios: transporte publico, aparcamiento, acceso a equipamientos y servicios, etc. En
cuanto a los sistemas que operan a través del teléfono movil, la tecnologia puede estar en la
bicicleta (la bicicleta se puede dejar en cualquier lugar), o en el punto-bici. Para el uso de la
bicicleta el usuario tiene que enviar un mensaje SMS (para desbloqueo y bloqueo), son
mensajes de pago. Para estos sistemas existen diversos tipos de abonos y tarifas en funcién
del uso de la bicicleta. Estos sistemas pueden funcionar las 24 horas del dia (IDAE, 2007).
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Tabla 58. Caracteristicas de los diferentes sistemas de bicicleta publica

Tipo de sistema

Parques comunitarios
de bicicletas

Sistemas de atencion
personal- manual

Sistemas automaticos

Ciudades pequeiias,

Ciudades pequenas y
medianas. Este tipo de

Ciudades grandes o

Localizacion barrios, comunidades de sistemas son dptimos medianas con una
vecinos, etc. para tener entre 2y 12 demanda elevada.
puntos de préstamo.
. . . Usuario residente L .
Usuarios Usuario residente. . y Principalmente residentes.
visitante.
Principalmente cotidiano
Uso Cotidiano y fin de semana, Cotidiano, turistico y de aunque pude adaptarse
generalmente urbano. ocio. para el uso de ocio o
turismo.
De muy baja o media-alta
segun el nivel de . .
. ., Baja, sube sensiblemente .
0/ informatizacién de la base J . Alta, debido al coste
Inversion s cuando se precisa P
de datos y la posibilidad . . . tecnolégico.
. registro informatizado.
de automatizar la
provision de las bicicletas.
Resulta mas sencilla que
Precisa una elevada . . .. los sistemas manuales, ya
. Precisa coordinacién con . .
coordinacion del personal, los centros que hay que invertir menos
Gestion ya que hay que organizar en coordinacién del

los turnos y horarios del
voluntariado.

colaboradores y el
personal de los mismos.

personal, aunque sigue
habiendo una necesidad de
coordinacion logistica.

Duracion de
préstamo

La duracioén del préstamo
es flexible, puede ser corta,
media o larga: de horas,
dias, semana, meses,
temporadas, etc.

Los tiempos maximos de
uso suelen estar entre 3 y
4 horas.

Duracion flexible, las
tarifas dependen del
tiempo de uso, por lo tanto
es variable la duracién de
uso.

Fuente: (IDAE, 2007)
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Implantacion de un sistema de bicicleta publicas

Cualquier municipio es susceptible de implantar un servicio de bicicletas publicas,

independientemente de sus tamafio, topografia, climatologia y presupuesto (IDAE, 2007). Las

caracteristicas de cada ciudad a tener a cuenta para la correcta elecciéon e implementacion de
un sistema de bicicletas publicas son: Tamafio de ciudad, topografia, climatologia, tejido
urbano (densidad, diversidad, ciudad compacta, ciudad dispersa, etc.) y demografia.

Tabla 59. Sistema aconsejado en relacion al tamaiio y la densidad de poblacion del

municipio

Poblacion de

Densidad

Tipo de sistema

Puntos de recogida y entrega de

municipio recomendado bicicletas
Alta Automatico Distribucidon por toda la ciudad
M>200.000 . - Concentrados en centros de la ciudad o
Baja Automatico .
zonas mas densas
Alta Automatico Distribuidos por toda la ciudad
200.000 > M > 50.000 Ubicados en equipamientos publicos
Baja Manual (centros civicos, polideportivos...) y
estaciones de transporte publico
Puntos de mas movimiento (estacion
Alta Automatico central de transporte, centros de
oficinas, ayuntamiento, fabricas...
50.000 > M ; Y - )
Ubicados en equipamientos publicos
Baja Manual (centros civicos, polideportivos...) y

estaciones de transporte publico

Fuente: (IDAE, 2007)

Tabla 60. Sistema aconsejado segin el desnivel del territorio

Desnivel

Sistema

Calles > 8%

Dificultad para el éxito del sistema de bicicleta publica

8% > Calles > 4%

Flota de bicicletas eléctricas

Redistribucién de bicicletas con camién desde puntos bajos a altos

49% > Calles

Facilidad para el éxito del sistema de bicicleta publica

Héctor Ivan Montoya Martinez

Fuente: (IDAE, 2007)
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Tabla 61. Criterios y objetivos en la implantacion de un sistema de bicicletas publicas

Caracteristicas del sistema

Criterios a considerar

Densidad
Espaciales Localizacidn estratégica de los puntos de bicicletas
Ambito espacial de utilizacién
Horario del servicio; horas y dias a la semana
Temporales - — -
Tiempo de uso; servicio gratuito o con coste
Funcionamiento Moneda/tarjeta/via mévil/mixto
Tamafio
. . Tipo de cuadro y ruedas (urbana, hibrido
Modelo de la bicicleta P Y ( )

Cambio de marchas

Accesorios (luces, portaequipajes, guardabarros)

Restricciones de uso

Edad

Residente o turista

Carné de identidad /tarjeta ciudadana

Coste para el uso

Gratuito/fianza/cobro de gastos de tarjetay
seguro/cobro de usos extraordinarios

Responsabilidades del usuario

Devolucién/dafios/robos/accidentes

Responsabilidades de la empresa

Dafios/robos/accidentes

Responsabilidades de la administracion

Devolucion/dafios/robos/accidentes

Financiacion Privada/publica/mixta
Gestion Privada/administraciéon/mixta
Difusion y publicidad Vinculacién con oficinas de turismo/operadores

Mantenimiento del sistema

Incidencias/redistribucion de bicicletas

Indicadores

Numero de usuarios/incidentes/reparaciones/
sugerencias/quejas...

Fuente: (IDAE, 2007)
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ANEXO VII Plan Director de Movilidad Ciclistas

Para la promocion eficiente del uso de la bicicleta es necesario contemplar, en las lineas
estrategias del Plan de Movilidad Urbana, la creaciéon de un Plan Director de Movilidad
Ciclista, el cual deberd de contemplar: las infraestructuras ciclistas (redes y aparcamiento),
bicicleta publica, registro de bicicletas, normativa, gestion, control, participacion, educacidn,

sensibilizacion y promocidn. El aparcamiento para las bicicletas constituye un elemento muy
importante dentro de cualquier politica de fomente de la movilidad ciclista, las disponibilidad

de un aparcamiento cémodo y seguro, tanto en origen como en destino, es una condicién

imprescindible para asegurar el uso normalizada de la bicicleta. A continuacién se presente

una comparativa del niimero de aparcabicis que propone el Plan Director de Vitoria-Gasteiz y
el Programa de Movilidad en Bicicleta (PMB).

Aparcamiento en el PMB y el Plan Director de Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz

Tabla 62. Numero de plazas de aparcamiento en distintos equipamientos y
edificaciones residenciales

Uso

Numero t tipologia de plazas de aparcamiento de bicicletas

Plan Director Vitoria-Gasteiz

Programa de Movilidad en Bicicleta

(PBM)

Visitantes o
usuario de corta o
mediana duracion

Empleadosy
usuarios de larga
duracién

Visitantes o
usuario de corta o
mediana duracion

Empleados y usuarios
de larga duracién

Vivienda

1 plaza/apartamento hasta 55 m2

construidos y 2

plazas/vivienda

1 plaza por cada 16 apartamento (corta estancia)
y 1 plaza por cada 4 apartamentos

Ne de plazas a

1 por cada 5 empleos

1 por cada 100 m2

Centros de trabajo justificar en funcion existentes o de construccion (en Depende de_l tipo de
de los visitantes . trabajo
: previstos general)
previstos
Centros administrativosy | 1 plaza por cada 100 L por cada 5 empleos 1 por cada 100 m2 1 por cada 100 m2 de

oficinas al publico

m?2 edificables

existentes o
previstos

de construccién

construccién (en general)

3 porcada 10

1 por cada 200 m2 de
construccién (educaciéon

. 1 por cada 200 m2 de | alumnos mayores de 1 por cada 100 m? elemental)
Centros educativos - = .,
superficie 9 afios de construccion 1 por cada 50 m2de
1 por cada 5 empleos construcciéon
(universidades)

1 vor cada 50 10 mas 1 por cada 500

Estaciones de transporte 1 por cada 250 P . . m? de terreno (centros
. . usuarios No requiere .

colectivo usuarios intermodales) 1 por cada

1 por cada 5 empleos

300 m2 de construccion

Centros comerciales

1 por cada 150 m2 de

1 por cada 5 empleos

1 por cada 300 m?

1 por cada 500 mzde

superficie de ventas de construccién construccién
2 2
Bibliotecas 1 por cada 5 puestos 1 por cada 5 empleos 1 por cada 1OQ m 1 por cada 50. m de
de lectura de construccién construcciéon
1 por cada 200 m2 )
Centros deportivos y 1 de cada 5 plazas de 1 porcada5 de construcciéony 1 Coiigifggi 50? Igr Ssda
gimnasios la capacidad prevista empleados por cada 100 m2 en y=p

gimnasios

200 m2 en gimnasios

Centros hospitalarios

1 por cada 100
camas

1 por cada 5 empleos
previstos

1 por cada 200 m?
de construcciéon

1 por cada 300 m? de
construccion

Héctor Ivan Montoya Martinez
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Uso

Numero t tipologia de plazas de aparcamiento de bicicletas

Plan Director Vitoria-Gasteiz

Programa de Movilidad en Bicicleta

(PBM)

Centros administrativos y
oficinas con publico

1 plaza por cada 100
m? edificables

1 por cada 5 empleos

1 por cada 100 m?
de construcciéon

1 por cada 100 mz de
construccion

Centros de ocio (Cines,
restaurantes y bares,
teatros, sala de
espectaculos, estadios
deportivos, etc.)

1 plaza por cada 20
butacas (en aforos >
500 1 plaza por
cada 30)

1 por cada 5 empleos

1 por cada 100 m?
de construccién

1 por cada 200 m2 de
construccidn (1 por cada
500 m2 en estadios)

Hoteles y residencias
colectivas

5 estrellas - 1 plaza
cada 6 habitaciones
4 estrellas - 1 plaza
cada 8 habitaciones
3 estrellas - 1 plaza
cada 10 habitaciones
2 0 menos estrellas -
1 plaza cada 12

1 por cada 5 empleos

1 por cada 500 m2
de construccién

1 por cada 500 mzde
construccion

habitaciones
2
1 plaza cadg 4.00 m 1 por cada 200 m? 1 por cada 200 mz de
Museos en establecimientos | 1 porcada 5 empleos i -
de construccién construccién
> 600 m2
2 2
Equipamientos culturales 1 plaza por caga 100 1 por cada 5 empleos 1 por cada 200. M 1 por cada 209 m de
m? construidos de construccién construccién
1 por cada 5.000 m2 1 por cada 1.000 mzde
Zonas verdes - - -
de terreno construccion

Fuente: Plan Director de Movilidad Ciclista Vitoria-Gasteiz y Programa de movilidad en bicicleta (ITDP,

Héctor Ivan Montoya Martinez

2011).
Elaboracién propia
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ANEXO VIIL. Factores que influyen en la seleccién de infraestructura ciclista

Figura 131. Factores en la seleccion de infraestructura

Vulnerabi-  Tiempo  Velocidad Distancia Fasedeldia  Edad Tipode  Sensibili- Atractivo Comodidad Sensibili- Proteccién
lidad maximo  (Km/hr) (Km) bicicleta  dadalas dadalos  climatica

Paseo wee "5 10 Tarde >12* Todas .. .. .. - ..

wee Alla *WN de 12 afios Tipos de bicicletas:  1: biciletasurbanas  2: bicicletas de ruta  3: bicicletas de montafia
we Media
o Adaptado de: Sanz, 1999.

Fuente: (ITDP, 2011)
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