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RESUMEN

IMPLANTACION DE LA BICICLETA COMO MEDIO DE TRANSPOR TE PUBLICO EN LA
CIUDAD DE PRAGA
Autor: Tomas Herrero Diez
Tutor interno: José Magin Campos Cacheda
Tutor externo: Ole Thorson Jorgensen

La bicicleta es un medio de transporte con muchos beneficios. Su uso para moverse dentro
de las ciudades disminuye el trafico y con ello el ruido, la polucién y los atascos, a nivel
personal, ayuda a mantenerte en forma y te ahorra mucho tiempo buscando aparcamiento.
Ademas, proporciona a la ciudad una imagen verde y sostenible.

Muchas son las ciudades europeas que la usan como un medio mas de transporte publico,
combinandola con metros, tranvias, taxis y autobuses. No es el caso de Praga, donde, no
se contempla como un medio de transporte habitual.

Aungue con tecnologias diferentes, los sistemas de bicicletas publicas, caracterizados por
ofrecer una flota compartida por varios usuarios, han experimentado un notable boom en los
ultimos cinco afios. Ciudades como Paris, Barcelona, Lyon, Milan o Washington han
incorporado el sistema. La mayoria presentan una serie de elementos comunes, como la
distribucion de las estaciones que se concentran en las areas de mayor demanda a una
distancia media que oscila entre 300 y 400 metros y la tipologia de bicicletas: urbanas,
disefiadas para recorrer distancias cortas sin grandes pendientes, su retirada se hace
mediante una tarjeta con banda magnética, que permite el registré del usuario.

El objeto de la presenta tesina es proponer la implantacién de una red de bicicletas de uso
publico en la ciudad de Praga, cuantificando el nimero de bicicletas y estaciones, su
distribucion en los diferentes distritos de la ciudad, su coste economico y las fases de
implantacién del proyecto.

Para lograr los objetivos establecidos, en primer lugar se ha estudiado el concepto de
bicicleta publica, sus caracteristicas, beneficios, clasificacion, el grado de desarrollo a nivel
mundial y diferentes experiencias de ambito nacional e internacional.

En una segunda fase, se ha analizado el estado actual de la bicicleta en Praga y de los
diferentes modos de transporte publico a nivel urbano, su interaccién y la posible
intermodalidad con la bicicleta. También se han identificado los principales centros de
atraccion y generacion de los desplazamientos urbanos.

Por altimo, se ha llevado a cabo la prognosis de la futura demanda del sistema, para lo que
se han realizado encuestas con las que se ha determinado la cuota modal y los usuarios
potenciales del sistema.

Determinados estos valores, se ha seleccionado el tipo de sistema considerado como el
més adecuado para la ciudad (estaciones prefabricadas con anclajes individuales y que
funcionan con tecnologia solar) y se han estimado las bicicletas y estaciones a implantar en
cada fase y en cada distrito. Los resultados obtenidos para dar servicio a la demanda
estimada (6.350 bicicletas y 541 estaciones) se consideran coherentes para Praga,
considerando el ejemplo de otras ciudades como Barcelona y su bicing.

Palabras clave: bicicletas de uso publico, bicicletas compartidas, desplazamiento urbano
en bicicleta, intermodalidad, movilidad sostenible, modos de transporte alternativos, bicing.



ABSTRACT

IMPLEMENTATION OF THE BICYCLE AS A MEANS OF PUBLIC TRANSPORT IN THE
CITY OF PRAGUE
Author: Tomés Herrero Diez
Internal Tutor: José Magin Campos Cacheda
External Tutor: Ole Thorson Jorgensen

The bicycle is a mode of transport with many benefits. Its use to move into the cities reduces
the traffic, the noise, the pollution and the congestion, from the personal point of view, it
helps you to keep your fit and save the time which you waste looking for a parking. It also
gives to the city a green and sustainable image.

Many European cities are using the bicycle as means of public transport, they combine it with
metro, tram, taxi or bus. It is not the case in Prague, where despite the huge potential for its
development, it is not considered as a common means of transport.

In spite of the fact that there are a lot of different technologies, public bike systems,
characterized for having a fleet shared by several users, have experienced a remarkable
boom in the last five years. Cities like Paris, Barcelona, Lyon, Milan and Washington have
joined the system. The majority have a number of common elements, such the distribution of
the stations, which are concentrated in the biggest demand areas with an average distance
of 300-400 meters. The bikes are urban, designed for short distances without large slope
and their removal is done through a magnetic card, which allows register the user.

The purpose of this thesis is to propose the implementation of a share bike system in the city
of Prague, quantifying the number of bicycles and stations, their distribution along the
different districts of the city, its cost and the project phases.

In order to achieve these objectives, firstly, | have studied the concept of public bicycle, its,
benefits and classification, the current status of the system and some national and
international experiences.

In a second step, | have analyzed the state of the bike in Prague and the rest of modes of
transport in the urban area, their possible interaction with the bicycle and their intermodality.
Also | have identified the main attraction and generation centers for urban trips.

Finally, I have carried out the prognosis of system future demands, for which surveys have
been conducted in order to determine the potential modal split and users of the system.

| have selected the best system considered for the city (prefabricated stations with individual
anchors that work with solar technology) and | have estimated the bikes and stations to be
implemented in each phase and in each district. The result obtained to serve the estimated
demand (6350 bikes and 541 stations) is considered correct for Prague, taking the example
of other cities such as Barcelona and bicing.

Keywords: public bicycle, bike share systems, urban cycling, intermodality, sustainable
mobility, alternative means of transport, bicing.
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“In increasingly green-conscious Europe, there are said to be only two kinds of mayors:
those who have a bicycle-sharing program and those who want one”

Elisabeth Rosenthal, New York Times
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Implantacion de la bicicleta publica en Praga

1. INTRODUCCION Y OBJETIVOS




A

La mitad de la humanidad vive actualmente en ciudades y en menos de dos décadas cerca
del 60 por ciento de la poblacibn mundial residird en entornos urbanos [1]. En los dltimos
tiempos, el tréfico de coches en las ciudades ha aumentado progresivamente, creando
lugares contaminados donde la calidad de vida disminuye afo tras afio. No obstante,
recientemente, se ha observado una tendencia a frenar el avance del vehiculo en la
ciudad. Son los primeros resultados de una necesaria reformulacion de la movilidad urbana
en las que los modos de transporte sostenibles adquieren mayor importancia.

Ciudades como Amsterdam, Copenhague, Barcelona, Estocolmo, Ferrara, Graz o
Estrasburgo incentivan el transporte publico, el uso compartido de vehiculos y la bicicleta, al
tiempo que restringen el trafico de vehiculos en el centro sin que ello afecte al crecimiento
economico ni dificulte el acceso a las zonas comerciales. De hecho, estdn fomentando
estas medidas porque son conscientes de que el uso desenfrenado del coche para
desplazamientos individuales es ya incompatible con la movilidad de la mayoria de los
ciudadanos. Una estrategia de estas caracteristicas esta plenamente en consonancia con
los compromisos internacionales contraidos por la Unidn Europea para reducir las emisiones
de gases de efecto invernadero. [3]

Las ciudades actuales se caracterizan por ofrecer un sin fin de ofertas y posibilidades, que
deben ser accesibles al publico. En un principio, se pens6 que el coche resolveria esta
necesidad de accesibilidad, pero se ha observado que su éxito tiene un efecto boomerang.
Las horas perdidas en los embotellamientos se cuentan por millones. La movilidad que se
atribuye al coche individual se confunde ahora con imagenes apocalipticas de paralizacién
de las ciudades. [3]

La reduccion del uso del coche se ha convertido en una condicibn necesaria para el
mantenimiento de la movilidad con este vehiculo, asi como de la accesibilidad de los
principales centros de actividad e interés de nuestras ciudades. En 1989, el propio
presidente-director general de Volvo extraia ya la conclusién de que el coche individual no
es un medio de transporte adaptado da la ciudad. Un sondeo representativo realizado entre
1000 ciudadanos de distintos paises europeos puso de manifiesto que el 83% de la
poblacion esta de acuerdo con que se dé al transporte publico un trato preferencial frente al
coche. [3]

La Union Europea se comprometio a la reduccion del 15% de las emisiones de CO, en el
Protocolo de Kioto, ademas las circulacion en las zonas urbanas y los atascos contribuyen a
aumentar al consumo (el consumo medio casi puede duplicarse en medio urbano), por tanto,
se debe trabajar en la reduccion del uso del automovil en todos aquellos casos en los que
existan alternativas realistas igualmente eficaces.

Las mejoras técnicas han hecho de la bicicleta un vehiculo moderno, comodo y eficaz.
Ademas de no contaminar y de ser silenciosa, econémica, discreta y accesible a todos los
miembros de la familia, la bicicleta resulta, sobre todo, mas rapida que el coche en trayectos
urbanos de corta distancia (5 km, e incluso mas, a medida que aumenta la congestion del
tréfico). En Europa, el 30% de los trayectos realizados en coche cubren distancias inferiores
a 3 km y el 50% de menos de 5 km. Soélo en esta franja, la bicicleta puede sustituir
ventajosamente al coche para una parte importante de la demanda, contribuyendo asi
directamente a la disminucién de los embotellamientos. EIl potencial de la bicicleta no es
despreciable, en funcién de las condiciones de la ciudad puede llegar a cuotas modales de
entre un 15y un 40%. Puede ser utilizada tanto en los desplazamientos cotidianos hasta el
lugar de trabajo o al colegio (el 40% del total de los desplazamientos), ni para otro tipo de
desplazamientos como compras, servicios, ocio, actividades sociales (que suponen el otro
60% de los desplazamientos). [3]




A

Aungue la bicicleta no es la Unica respuesta a los problemas de circulacién y medio
ambiente de la ciudad, constituye una solucion que se inserta perfectamente dentro de una
politica general de revalorizacion del entorno urbano y de mejora de la calidad de la ciudad,
exigiendo comparativamente pocos recursos financieros. [3]

En los ultimos afos, el uso de la bicicleta urbana ha experimentado un boom en todo el
mundo, pasando de ser un medio de transporte minoritario a ser muy utilizado en algunas
ciudades. Al crecimiento del uso de la bicicleta como medio de transporte urbano ha
contribuido de forma decisiva la aparicion de la bicicleta publica. Este concepto surgié en
Amsterdam (Holanda) en el afio 1968 con un sistema abierto que permitia al usuario coger y
dejar bicicletas de forma gratuita por toda la ciudad sin que hubiera unas estaciones fijas
(primera generacion de bicicletas publicas). Mucho ha llovido desde entonces, y en la
actualidad los sistemas utilizados son conocidos como sistemas de tercera generacion que
usan una tarjeta magnética que permite registrar el usuario que ha retirado la bicicleta y
cuando y donde la ha devuelto.

Tal como recoge el documento de la Unidn Europea “En bici, hacia ciudades sin malos
humos”, el potencial de desarrollo de la bicicleta en una ciudad supera muy probablemente
los prondsticos que se pueden hacer partiendo de la situacion actual. Aunque el ciclismo
diario no haya entrado aun en las costumbres de sus ciudadanos, no deja de ser un medio
de transporte que promete desempefiar un papel nada desdefiable en la gestién de la
movilidad.

“Los peores enemigos de la bicicleta en el medio urbano no son los coches —decia Margot
Wallstrén, ex Comisaria Europea de Medio Ambiente-, sino los prejuicios en contra del uso
de la bicicleta como medio de transporte habitual’. Aunque el uso de la bicicleta es una
opcién personal, tiene que abrirse un proceso mediante el cual las ciudades respalden las
iniciativas y pautas de conducta de algunos de sus habitantes a favor de un entorno urbano
mas saludable. [3]

Con la presente tesina, se pretende estudiar el estado actual de desarrollo a nivel mundial
de los sistemas de bicicletas publicas, sus principales caracteristicas y beneficios, para
posteriormente proponer su implantacion en Praga. El sistema deberd insertarse en el
entorno urbano de la ciudad, para lo que es preciso estudiar la movilidad actual de sus
habitantes y las posibles relaciones existentes entre los diferentes modos de transporte.
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2. LA BICICLETA PUBLICA




Aungue actualmente se encuentre en pleno auge y cada vez sea mas conocida en todo el
mundo y mas ciudades se unan a su uso, la bicicleta publica sigue siendo un concepto
novedoso, por tanto, sera precioso definir exactamente en qué consiste este sistema, cuales
son sus caracteristicas, sus beneficios, asi como los distintos tipos de sistemas que existen
en la actualidad y como éstos han ido evolucionando.

Las bicicletas de uso publico son sistemas de alquiler o préstamo gratuito 0 muy econémico
de bicicletas en los nudcleos urbanos, impulsados generalmente por la administracion
publica. Se diferencian de los servicios tradicionales de alquiler de bicicletas, mas
orientados al ocio o al turismo, por el hecho de prestar un servicio de movilidad préctico,
rapido y pensado para el uso cotidiano.

Consiste en un grupo de bicicletas que son accesibles a cualquier ciudadano para realizar
desplazamientos urbanos a corta distancia y normalmente en cortos periodos de tiempo. Se
pueden utilizar en trayectos monomodales entre dos puntos o como extensién de un viaje
intermodal, principalmente con el transporte puablico. Las bicicletas se encuentran
almacenadas por grupos en una serie de punto de la ciudad. Desde aqui, el usuario puede
obtener una bici, realizar un desplazamiento y depositarla en el mismo o en otro punto de
almacenamiento.

Figura 1. Bicicletas almacenadas en una estacion del bicing en Barcelona. Fuente: [w1l]

El boom en el uso de los sistemas de bicicleta publica en los Ultimos afios es debido
fundamentalmente a tres motivos [4]:

% La movilidad urbana estd cambiando sustancialmente, explorandose nuevas
alternativas de movilidad no contaminante. Ello provoca que haya un
renovado interés por la bicicleta como medio de transporte y por todo lo que
contribuya a fomentarla.

x  Existe una corriente inversora en muchas ciudades europeas a favor de estos
sistemas que, por otra parte, son muchos mas baratos que otras alternativas.




x Se han desarrollado una serie de mejoras tecnoldgicas que permiten una
gestion integrada de sistemas de bici publica a gran escala. La transmision
inaldmbrica de datos ha mejorada apreciablemente las posibilidades de
control del material y la agilidad del sistemas para el usuario. A ello se han
unido el desarrollo de nuevos materiales y dispositivos en las bicicletas,
dificultando o haciendo inutil el robo del vehiculo.

Las principales caracteristicas que deben cumplir los sistemas de bicicletas compartidas son

[4]:

x El sistema debe ser versatil, poseer bajo impacto urbanistico. Los equipos
necesarios deben ser faciles, baratos y rapidos de instalar. Los disefios del mobiliario
y su ubicacién deben estar pensados para que no sean barreras fisicas, sobre todo
para los peatones

x Se debe facilitar la intermodalidad. De hecho, esta es una de las caracteristicas
esenciales de todo el sistema ya que permite la utilizacién de una bicicleta a usuarios
gue utilizan otros medios de transporte y que no podrian transportar la bicicleta en el
interior de los autobuses o los vagones de los metros o ferrocarriles. Habilitar
aparcamientos seguros en estaciones e intercambiadores facilita esa integracion de
la bicicleta con el resto de modos e incluso los potencia. La distancia a la estacion de
cercanias o al metro mas cercano puede convertirse en atractiva si disponemos de
un medio como la bicicleta para finalizar nuestro recorrido

x  El sistema debe ofrecer diversos modos de abono y pagos (abonos temporales,
tarjetas de crédito, etc.). Ello permitiria que cualquier ciudadano pudiera hacer uso
de una bici con sélo poseer una tarjeta.

% El funcionamiento del servicio debe ser agil y fiable. Los usuarios deben tener la
impresion de que el sistema funcionara siempre en buenas condiciones, lo que
contribuye a que la incertidumbre sea minima.

x  Debe alcanzarse un determinado nivel de autorregulacién en la disposicién y el
namero de bicicletas. Esta autorregulacion se alcanza con el tiempo, estudiando los
hébitos de movilidad de los usuarios del servicio. Por ello, es recomendable que la
implementacion del sistema se realice de forma escalonada. De todas formas, el
sistema debe contar con una serie de vehiculos para transportar masivamente las
bicicletas de un lugar a otro en caso de demanda excesiva o de déficit en alguno de
los puntos.

x Es muy importante estudiar la localizacion y el nUmero de aparcamientos para que el
usuario siempre tenga la impresion de que existe un aparcamiento cerca del origen y
del destino. Cuantos mas puntos disponga la red, mas eficaz sera el sistema, ya que
siempre tendremos un punto de recogida cerca de casa o del trabajo. De esta
manera se convierte en una opcion util en el dia a dia. Si la zona es pequefia, hay
pocos puntos y dependemos de ellos, el servicio no resuelve ninguna necesidad.

x Las bicicletas deben poseer elementos exclusivos (frenos, cierres de las ruedas,
manillar, etc.) para que sea inatil su robo ya que esos componentes no pueden
utilizarse en bicicletas convencionales.
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Figura 2. Bicicletas publicas de Paris con un disefio caracteristico . Fuente: [w2]

2.3. Beneficios derivados d el uso de la bici cleta

Los beneficios del uso de la bicicleta para desplazamientos en un entorno urbano son de
indole diversa, algunos son muy evidentes tal como enuncia Josu Benaito, responsable de
Movilidad en el Ayuntamiento de San Sebastian, “es el modo més agil de desplazarse en
ciudad. Ademas, no necesita ningin combustible, no emite contaminantes y es muy
saludable para quien lo utiliza y para el resto de la ciudadania”, sin embargo otros beneficios
pueden ser muy subjetivos, como la mejora en la calidad de vida o la disminucion del estrés,
por lo que puede resultar dificil encontrar indicadores para cuantificarlos

2.3.1. Beneficios derivados del uso de la bicicleta en un
entorno urbano

2.3.1.1. Energéticos

Las bicicletas son el medio de transporte mas eficaz energéticamente, incluso entre tres y
cuatro veces mas que ir a pie. Estas afirmaciones deben matizarse al tener en cuenta el
ciclo de vida de la bicicleta, es decir, la energia necesaria para su fabricacion, reparacion y
posterior eliminacion (gestion de los residuos). Sin embargo, el hecho de que no consuma
energia externa al organismo (s6lo en el caso de las bicicletas eléctricas se realiza un
consumo de este tipo de energia), la sitta en una fracciobn centesimal en relacion al
consumo de los vehiculos motorizados [7]. En la fase de fabricacién se repite la anterior
relacion: la energia empleada en un automoévil permitiria la fabricacién de entre 70 y 100
bicicletas [7].




2.3.1.2.
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Grafico 1. Consumo de energia por medio de transporte. Fuente: [2]

Medioambientales

La bicicleta es el medio de transporte urbano més sostenible debido a que:

X

Solo consume energia metabdlica, energia del propio cuerpo, por tanto, no necesita
de recursos fésiles que son no renovables y que en su mayoria son importados a la
Republica Checa desde terceros paises.

Apenas produce contaminacion acustica. Hay que tener en cuenta que segun la
OMS en la Unién Europea el 80% del ruido en las zonas urbanas procede del trafico.
Este ruido puede afectar a la salud mental y fisica provocando, sobre todo,
perturbaciones del suefio. De acuerdo con un estudio realizado por la organizacion
checa que promueve el transporte sostenible, Auto-Mat, dos tercios de los habitantes
de Praga estan expuestos a un ruido excesivo provocado por los coches [w8]

Generan pocos residuos, su ciclo de vida (fabricacion, reparaciones, etc.) es el mas
sostenible de todos los vehiculos.

Son facilmente recuperables, se pueden reciclar para dar lugar a otras bicicletas
llamadas “recicletas”.

No emiten contaminacion atmosférica. El sector del transporte es el que mas
contribuye a las emisiones de gases contaminantes como el ozono, diéxido de azufre
(SO,) causante de la lluvia &cida, plomo, monoxido de carbono (CO), gas toxico,
oxidos de nitrégeno (NO,), materia en forma de particulas que después quedan en
suspension en la atmdsfera.[2]
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Tabla 1. Comparacion de los distintos medios de transporte desde el punto de vista ecolégico
con el coche individual para un desplazamiento en personas/km idéntico. Fuente: [3]

En cuanto a las emisiones de CO,, la bicicleta es el Unico vehiculo que registra emision
cero, tal como se recoge en el grafico 2. La ciudad de Praga tiene el aire mas contaminado
de toda la Republica Checa, y el 70% es causado por los coches de acuerdo con las
estadisticas facilitadas por Auto-Mat [w7]. El transporte urbano es responsable del 40% de
las emisiones de CO, derivadas del transporte, y éste a su vez representa un tercio de las
emisiones totales [2]. Entre 1990 y 1997, las emisiones de CO, disminuyeron en todos los
sectores, excepto en el del transporte, donde aumentaron un 9% (debido, principalmente, a
la utilizacién del coche propio) [3].

Emisiones de CO: por medio de transporte
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Grafico 2. Emisiones de CO, por medio de transporte. Fuente: [2].




De acuerdo con el estudio publicado por Smartbikes (proveedora de sistemas de bicicletas
publicas en gran cantidad de ciudades por todo el mundo), si una persona realiza un
trayecto diario de mas de 10km en bicicleta en vez de automdvil, ahorra 1.3 toneladas de
diéxido de carbono al afio.

2.3.1.3. Reduccidén de la congestion del tr  afico

Para las empresas, los atascos son muy caros en lo que se refiere al tiempo perdido por sus
propios repartidores y empleados. La Confederation of Bristish Industry calculé que la
congestion en la region de Londres cuesta mas de 10000 millones de euros al afio en
produccion y tiempo perdido [3].

Mediante la reduccion del nimero de coches en circulacién (eleccion de la bicicleta como
medio de desplazamiento por los automovilistas pendulares) se produce una reduccién
directa de la congestion del trafico, si se mantiene el mismo espacio para la circulacion de
los vehiculos privados. Asi mismo, al aumentar el atractivo del transporte publico para los
viajeros pendulares mediante la combinacion de transporte publico y bicicleta provoca una
reduccion indirecta de la congestion.

2.3.1.4.  Ahorro de espacio

El uso de la bicicleta para moverse dentro de la ciudad requiere menos superficie, tanto para
desplazarse como para aparcar, lo que se traduce en una mayor rentabilidad del suelo.
Como se muestra en la tabla 2.4. , circular en bicicleta multiplica por siete las personas que
marchan por un espacio de 3,5 metros de ancho (un carril) respecto a hacerlo en vehiculo
privado. Es mejor incluso que hacerlo en autobls, ya que la relacién espacio
utilizado/personas transportadas es mas eficiente.

EN BICI CABEN MAS

Nomero de personas que circula cada hora por un espacio de 3,5 m. de ancho sn medio wbano

Tabla 2. Numero de personas que circulan cada hora por un espacio de 3.5 m de ancho en el
medio urbano. Fuente: [6].
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2.3.1.5. Para la salud

La OMS hizo publico en el 2006 que la reduccion de los niveles de contaminantes a los
estandares recomendados conseguiria una disminucion de la mortalidad causada por la
contaminacion ambiental externa (la que se respira en el exterior de los edificios) de un 15%
[2]. Los principales trastornos de salud vinculados con la contaminacion son los
relacionados con enfermedades respiratorias, oculares y alergias.

Los beneficios individuales para la salud derivados del uso de la bici que se revierten sobre
el propio usuario son muy numerosos tal como se detalla a continuacion:

x Alincluir ejercicio cardiovascular moderado a las rutinas diarias, se beneficia la salud
en general, proporcionando proteccién contra enfermedades de corazén, algunos
canceres y reduccion en los indices de obesidad. De acuerdo con un estudio
realizado por la compafiia SmartBikes, los ciclistas reducen su riesgo de muerte por
enfermedades del corazon en un 22%. Ademas afirma que montar bicicleta 15
minutos de casa al trabajo, 5 veces a la semana, quema lo equivalente a 11 libras de
grasa en un afo. [w4].

x Los ciclistas respiran menos contaminantes que quien circula en coche, debido a que
en el interior del cubiculo se incrementa la concentracion de los mismos. Esto quedo
demostrado en un experimento realizado por voluntarios provistos de un dispositivo
personal que recogia muestras de aire mientras circulaban usando bicicletas o
automoviles a lo largo de varias rutas seleccionadas dentro de la ciudad de
Amsterdam, los resultados mostraron que los automovilistas respiraban muchas mas
sustancias contaminantes que los ciclistas tal y como se recoge en la tabla 3.

Monéxido de carbono 2.670 6.730
(CO)

Dioxido de nitrégeno 156 277
(NO)

Benceno 23 138
Tolueno 72 373
Xileno 46 193

Tabla 3. Medidas maximas de concentracién de contaminantes respirados en una hora por los
ciclistas y los automovilistas en un mismo trayecto y en un mismo momento. Fuente: [2]

Estos beneficios pueden traducirse en un aumento de 2-3 afios de vida.

2.3.1.6. Mejora de la calidad de vida

x Reduce la contaminacion atmosférica y acustica creando una ciudad mas
cémoda para vivir en donde los espacios publicos son mas agradables, la
seguridad infantil es mayor y la vivienda es mas atractiva, sobre todo la
familiar.

x  Se ha demostrado en algunos estudios que el ejercicio aerébico reduce los
sintomas de la depresion.




x Los ciclistas urbanos gozan de mejor forma fisica y psicoldgica lo que se
revierte en una mayor productividad en sus trabajos.

% Promueve el civismo.

2.3.1.7. Menor deterioro del patrimonio historico

La disminucién del trafico motorizado lleva ligada la disminucién del deterioro en el
patrimonio histérico de la ciudad, lo que se traduce a la vez en la reduccion de los costes de
mantenimiento del mismo; la limpieza y restauracion de edificios sera menos frecuente.

2.3.1.8. Econdmicos

Cambiar el coche privado por la bicicleta para desplazamientos urbanos permite disminuir
parte del presupuesto familiar destinado al coche necesario para su manutencion, cambios
de aceite, reparacion de frenes, neumaticos, lavados, estacionamientos, impuestos
gubernamentales (ej Tenencia en México). El gasto medio anual familiar para el coche
puede ser superior a los 4000 euros [5] mientras que para la bicicleta es mucho menor. En
el caso de los sistemas de bicicletas publicas el gasto es ain menor puesto que los precios
de suscripcion anual oscilan entre 0y 30 euros.

Otros beneficios econdmicos indirectos son la reduccién de horas perdidas de trabajo u ocio
en los embotellamientos asi como la disminucion de los costes sanitarios gracias al ejercicio
realizado diariamente con la bicicleta para moverse dentro de la ciudad.

Tal como se muestra en la tabla 4, para un mismo trayecto, circular a pie por la ciudad es la
opcién que tiene un menor coste absoluto (cero euros), no obstante, si tenemos en cuenta el
tiempo a invertir en realizar dicho trayecto (30 minutos a pie), la bicicleta se perfila como el
medio mas eficiente puesto que es el mas rapido (s6lo 12 minutos) y el segundo que menor
coste tiene (0.05 euros).

LA CARRERA DE LOS MEDIOS ﬁ-

Hasta :Desplaza- Velncidad Buscary Total | Tarka _Cnmhus- %213%4 Total

. vehiculo miento [ ] aparcar dEShI'ID
@ Bici 0 11 14,50 1 0' .1.2'

Taxi [ 2! 11 14,31 0 o' . 13!

6 Moto 3 12! 10,88 o' 1! .‘lli'

4 150 | 1042 o' 0 l 19' l 0,93 - =

- - 0,05

" 0,13 0,70

2! 15! 11,50 5' 2! . 24

A pie ‘* ’ 0 30' 5,60 o' 0' l 30

(Recorrida Pl. Maria Pita-Ventorrillo (A Corufia). 20 septiembre 2006. 10:30 a 12:30h).

- 0,36 2,50

Tabla 4. Resultados de una ‘carrera’ realizada en 2006 en A Corufia donde se recoge el
tiempo y el dinero necesarios en la realizacion de un viaje puerta a puerta. Fuente: [6].
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Como ya mencioné en el apartado 2.3.1.5. y 2.3.1.6., los ciclistas son personas en mejor
forma fisica y, sobre todo, psicologica, de modo que las empresas cuyo personal utiliza la
bicicleta registran una mayor productividad. Por tanto, las ciudades que gestionan los
desplazamientos haciendo sitio a los ciclistas registran un mayor crecimiento econémico.

Apoyandose en esta teoria, la empresa internacional Ciba Geigy viene animando a sus
empleados desde hace 20 afios a ir al trabajo usando la bicicleta. En 1989, la sociedad
ofrecié una bicicleta nueva a aproximadamente 400 empleados, que renunciaron a su plaza
de parking reservada en la empresa. Cada afio Ciba Geigy organiza jornadas dedicas a la
bicicleta. La empresa es muy consciente de sus ventajas: ahorro de aparcamiento,
descongestion de las calles proximas a la empresa, una mejor imagen de marca para los
residentes y las autoridades, mayor movilidad para los empleados, que, ademas se
mantendran en mejor forma fisica, con la consiguiente reduccion de las ausencias laborales
por enfermedad [3].

Personal 12.400 10.400
Usuarios de la bicicleta para ir al trabajo 500 (4%) 2.775 (26%)
Ciclistas dur ante todo el afio 80 (1%) 1.235 (12%)
Uso profesional de la bicicleta - 1.325 (13%)
Ndmero de bicicletas de empresa 360 1.600
Plazas de aparcamiento para bicicletas 400 3.500
Plazas cubiertas 350 (88%) 3.350 (96%)
Pistas para bicicletas en los terrenos  de - 3

la empresa (km)

Tabla 5. La empresa Ciba Geigy y el uso de la bicicleta entre sus empleados. Fuente: [3]

En cuanto a la relacion existente entre las ventas en los comercios y el medio de transporte
usado para acceder a ellos, los automovilistas no son mejores clientes que ciclistas,
peatones o usuarios del transporte publico [3] tal como demuestra un estudio realizado en
Munster (Alemania) en tres supermercados. Este estudio concluye que aunque los ciclistas
compren menos cantidad en cada visita, van a comprar con mas regularidad (11 veces por
mes frente a 7), asi mismo determina que solo un 25% de los automovilistas salen cargados
con dos 0 mas bolsas de la tienda, por tanto, en la mayor parte de los casos el maletero del
coche no seria necesario para transportar la mercancia.

Uno de los incentivos mas importantes para los compradores es la calidad del entorno, asi
un encuesta realizada en Estrasburgo indicé que las superficies comerciales del centro
registraron un aumento del 30% de las visitas tras la conversion de esta zona en peatonal.

Una encuesta realizada en Berna a 1200 consumidores determind la rentabilidad del
aparcamiento; el resultado fue que la mas alta se logra con los ciclistas: 7500 euros por
metro cuadrado seguidos de los automovilistas, con 6625 euros por metro cuadrado.

Por tanto, de todos estos estudios se puede extraer que la implantacion de cientos de plazas
de aparcamientos en las superficies comerciales para los coches no es una medida tan
adecuada como se creia para aumentar las compras en los mismos.
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2.3.2. Beneficios especificos de las bicicletas publicas

La implantacion de un sistema de bicicletas publicas lleva asociados una serie de beneficios
especificos [2]:

x Permite disponer de una nueva opcién de transporte urbano rapido, flexible y
practico que se adecua a las necesidades de muchos usuarios y satisface una
amplia tipologia de desplazamientos.

% Su coste global es menor comparado con otros medios de transporte publico. La
implantacién del sistema por todo un municipio tiene un coste mucho menor que la
implantacion de otro medio de transporte como un metro, un tranvia o una red de
autobuses.

x En ciudades con poca cultura de la bicicleta puede convertirse en un catalizador para
hacer que el uso de la bicicleta sea aceptado como un medio de transporte habitual,
no solo por parte de los usuarios de las bicicletas publicas, sino también por parte de
aquellos que usan sus propias bicicletas.

x Incremento de la seguridad al circular gracias al aumento del nimero de ciclistas
(efecto masa critica) en la calzada. Por el mismo motivo, se puede producir la
mejora y aumento de las infraestructuras para el uso de los ciclistas.

x Puede incrementar el uso del transporte publico en los desplazamientos
multimodales interurbanos, al permitir que éstos se realicen de forma 6ptima gracias
a la complementariedad del trayecto en bicicleta.

x Favorece la intermodalidad mediante la integracion de sistemas de bicicletas
publicas en el sistema de transporte publico. Esta intermodalidad se optimiza con las
tarjetas que integran los diversos servicios de modalidad (autobuses, metros,
tranvias, bicicletas publicas...)

x  Optimizacién del uso del espacio publico. En Lyon (Francia), por ejemplo, 5
aparcamientos de bicicletas publicas (15 usuarios/dia de media) sustituyen a una
plaza de aparcamiento de coche (6 usuarios/dia de media).

x  Fortalecimiento de la identidad local, los sistemas de bicicletas publicas pueden
convertirse en parte del paisaje urbano muy bien aceptado y ofrecer una imagen y un
atractivo particular distintivo de la ciudad.

x Crear nuevas oportunidades de empleo. Algunos sistemas han priorizado la
responsabilidad social contratando empresas de insercion laboral que se pueden
ocupar del mantenimiento (como es el caso de Terrassa o Copenhague).

Los sistemas han ido evolucionando desde el sistema “libre” de Amsterdam del afio 1968
para ser mas eficaces contra el robo y la inseguridad, por ello actualmente casi todos
requieren el registro de la identidad de sus usuarios. Pueden presentarse en formatos muy
diversos: desde sistemas sencillos con personal de atencion al publico, hasta sistemas
totalmente automatizados con tarjetas inteligentes o telefonia mévil. Todo ello esta
desembocando en la integracién de todos los servicios de transporte publico en tarjetas
magnéticas vinculadas a la cuenta bancaria del usuario.




La clasificacion de los distintos sistemas se hara atendiendo a dos criterios: la evolucién del
concepto de bicicleta publica dando lugar a distintas generaciones y en funciéon del sistema
de gestion utilizado.

Implantacion de la bicicleta publica en Praga

2.4.1. Clasificacion en generaciones:

Cada generacion representa una mejora respecto a la anterior, puesto que basandose en
ella, corrige sus principales errores para dar lugar a una nueva generacion mas eficiente.
No obstante, no por ello las generaciones mas recientes han de ser mejores que las
anteriores, pues cada urbe es distinta y tiene unos requerimientos especificos. El sistema
gue puede ser bueno para una gran ciudad, puede no serlo para un municipio de tamafio
inferior. Por tanto, no solo son validas las nuevas generaciones de bicicletas publicas, las
anteriores pueden ser igualmente aplicables en funcion del contexto en el que nos
encontremos.

2.4.1.1. Primera generacion.

Este sistema es el primero de todos y surgié en Amsterdam en 1968 dentro del movimiento
provo que protestaba contra la sociedad burguesa y buscaba hacer las ciudades mas
comodas para vivir.

Figura 3. Manifestantes publicitando el movimiento Provo en las calles de Amsterdam
usando para ello parte de la flota de las bicicletas publicas. Fuente: [w13]

Las bicicletas que componian la flota de esta primera generacién eran en su mayoria
bicicletas antiguas que habian sido donadas por instituciones y particulares, recuperadas de
abandonos, robos o similares. Por tanto, en gran parte de los casos, las bicicletas no se
encontraban en buenas condiciones y requerian ser reparadas para su funcionamiento. Las
reparaciones necesarias eran ejecutadas por parte de voluntarios de forma desinteresada.

Era una flota muy heterogénea compuesta por modelos con caracteristicas muy variadas,
para uniformarla se optd por pintar todas las bicicletas de un mismo color, de modo que
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fuese facil diferenciarlas de las bicicletas privadas. En Amsterdam, el color por el que se
opto fue el blanco, dando lugar a las que serian conocidas a como las “White bycicles”. No
obstante, en gran parte de ciudades donde se instal6 el sistema, el color con el que se pinto
las bicicletas fue el amarillo. Asi nacieron las llamadas “bicicletas amarillas”, que se ha
usado y se usa como sindénimo de bicicleta publica en todo el mundo.

Este sistema es el que menor coste tiene asociado, puesto que las bicicletas en su mayoria
se obtenian de forma gratuita, asi como su mantenimiento y reparacion. Ademas, no
disponia de una infraestructura propia ni de puntos especificos donde recogerla o dejarla.

Al mismo tiempo, esto conlleva que sea un sistema con pocas garantias para el usuario que
quiera hacer sus desplazamientos con este medio de transporte. La confianza en el sistema
es reducida puesto que las bicicletas aparecen y desaparecen de forma arbitraria por toda la
ciudad, ir en bicicleta a un punto no garantizaba poder hacer la vuelta al origen con el mismo
medio de transporte. La bicicleta aparcada en la puerta de nuestra oficia, tienda o
cualquiera que sea nuestro punto de destino, posiblemente sea retirada por otro usuario
antes de que nosotros volvamos a por ella. La solucién de este problema seria tener una
gran flota de bicicletas de modo que la oferta sea mayor que la demanda, incrementandose
asi las posibilidades de encontrar una bicicleta disponible en el momento necesario, no
obstante, lograr una flota de gran tamafio y mantenerla en buenas condiciones es bastante
complicado, cuando los recursos destinados por la Administracion Publica a esta empresa
son entre escasos y nulos.

Otro de los mayores problemas que presentaba este sistema eran los robos y el vandalismo,
puesto que el sistema estaba desprovisto de cualquier sistema de seguridad o seguimiento
de las bicicletas, estos son los llamados “sistemas abiertos”. Esto se tradujo en la
desaparicién de gran parte de la flota de las bicicletas.

En la ciudad finlandesa de Joensuu, 200 bicicletas amarillas fueron distribuidas por las
calles en el afio 1989, era un sistema de bicicletas de uso publico de primera generacion.
Sin embargo, a finales de los 90, la flota de 200 bicicletas habia desaparecido por completo
de las calles de Joensuu. Algunas personas del pueblo creen que parte de éstas se
encuentran en el fondo del rio que atraviesa la ciudad, otras piensan que practicamente en
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su totalidad fueron sustraidas. Lo que si es cierto es que con el tiempo, empezaron a
aparecer fotos de las bicicletas amarillas por ciudades de todo el mundo: Californa (USA),
Londres (Inglaterra), Florencia, Barga (Italia), Amsterdam, Rotterdam, Zwolle (Holanda)...

Figura 5. Bicicletas de Joensuu en ltalia, en Barga (izquierda) y en Florencia (derecha).
Fuente: [w9]

En Barga (ltalia) se pueden ver por la ciudad bicicletas cuyo modelo es idéntico a las
bicicletas de Joensuu pero aparecen pintadas de distintos colores, lo que hace pensar que
muy posiblemente estas bicicletas procedan de la ciudad finlandesa.

Figura 6. Bicicletas en Barga del mismo modelo que las de Joensuu, pero pintadas de
distintos colores. Fuente: [w9]

Por tanto, y tras estudiar la experiencia de Joensuu se puede concluir que este tipo de
sistemas solo pueden funcionar correctamente en espacios donde haya un control de
entradas y salidas para impedir los robos. Se dan ejemplos en campus universitarios como
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en Davidson (EE.UU) y Vancouver (Canadd) y en parques naturales como el Parque
Nacional de Hoge Veluve en Holanda que contindia usando las “White bikes”.

2.4.1.2. Segunda generacion

Comenzé en Copenhague en el afio 1995 con la implantacion del sistema Bycyklen de
préstamo de bicicletas por toda la ciudad. Basdndose en la experiencia anterior, se buscaba
un sistema que solucionase sus deficiencias.

Asi pues, los primeros problemas a solventar fueron: aumentar la seguridad del sistemay la
confianza del usuario en él. Para solucionar el primero, se doté a las bicicletas de unas
cadenas bajo el manillar que se abrian al insertar una moneda (entre 1 y 4 euros en funcion
de la ciudad) dejando libre la bicicleta para el usuario, si éste quiere recuperar su dinero
debera devolver la bici en algun otro punto del sistema; el mecanismos es similar al de los
carritos del supermercado.

Figura 7. Detalle del sistema de seguridad usado por las bicicletas de segunda generacion
en Copenhague. Fuente: [9]

En cuanto a la confianza de los usuarios en el sistema, la forma de mejorarla es que sepan
donde pueden encontrar bicicletas para moverse por dentro de la ciudad y donde pueden
dejarlas después. Para ello, se dispuso de una serie de aparcamientos especiales donde se
podian dejar y recoger bicicletas. Estos se ubicaron en los puntos de mayor densidad de
poblacion, de puestos de trabajo, de turismo... En definitiva, donde se concentraria un
mayor numero de desplazamientos. Los lugares estratégicos para colocar las estaciones
serian junto a paradas de tren, metro, autobls o tranvia, junto a grandes superficies
comerciales y de negocios, en universidades, institutos, hospitales y todo tipo de
instituciones o empresas que atraigan un gran niumero de desplazamientos.

Las bicicletas ya no eran recicladas, todas tenian un mismo disefio caracteristico que
permitia diferenciarlas claramente de las bicicletas privadas. Este disefio respondia a varias
motivaciones: se buscaba que fuese un disefio sencillo para ahorrar gastos de
mantenimiento y con piezas especificas incompatibles para otras bicicletas para reducir los
robos. Asi mismo, se queria que fueran estéticamente agradables para que los usuarios no
se sintiesen ridiculos al usarlas, se deseaba que permitiesen insertar publicidad en su chasis
para asi sufragar parte de los gastos del sistema Yy por supuesto, también se intenté que
fuese cémoda y segura.




Figura 8. Bicicleta publica de segunda generacién con un disefio caracteristico que permite
insertar publicidad para la autofinanciaciéon del sistema. Fuente [9]

En cuanto al coste del sistema es mucho mayor que el del sistema de primera generacion,
pues ahora tenemos gastos derivados de la produccién y mantenimiento de las bicicletas asi
como de las estaciones distribuidas por toda la ciudad. La financiacion del sistema viene
dada por la Administracién Publica y por la publicidad presente en las propias bicis.

Este sistema sigue funcionando en algunas ciudades como Copenhague o Helsinki, no
obstante el mayor problema que presenta es la seguridad, puesto que no hay registro de los
usuarios que retiran la bici y el dinero depositado por ello es muy bajo en comparacion con
el coste de la propia bici, lo que anima al robo y vandalismo.

2.4.1.3.  Tercera generacion

Empieza en Europa en el afio 2001, cuando el numero de ciudades que ofrecen bicis
publicas aumenta notablemente y el sistema comienza a consolidarse como una oferta de
transporte urbano tan valido como los existentes hasta el momento.

Aparece para resolver el problema de los robos de las anteriores generaciones. Para
usarlo, es necesario una tarjeta magnética personalizada para cada usuario que almacena
la informacion personal del usuario (nombre, apellidos, direccion...) y esta vinculada a una
cuenta bancaria del mismo. De modo, que para liberar la bicicleta es necesario pasar la
tarjeta por un lector magnético ubicado en la estacion tal y como se muestra en la Figura 10
El lector recoge quién y cuando la ha retirado, por tanto, en caso de que no fuese devuelta
el usuario seria multado con un importe que diferente en cada ciudad, pero que ronda los
150¢€.
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Figura 9. Estacion de “Bike Mi” situada en la Plaza del Duomo de Milan, donde se puede
ver el poste que alberga el lector de tarjetas. Asi mismo, se muestra una
ampliacion de dicho lector. Fuente: Elaboracién propia.

Este tipo de sistemas es el que actualmente esta funcionando en casi todas las ciudades
gue disponen de un sistema de bicicletas publicas para el transporte urbano. EI caso mas
paradigmatico es el de Lyon, donde la implantacion de este sistema ha conseguido
aumentar notablemente el nimero de usuarios de la bicicleta en la ciudad. Ha ocurrido asi
en muchas otras ciudades, como en Barcelona, donde el sistema ha rebasado todas las
previsiones iniciales y ha crecido sin parar desde su instalacion en el afio 2007.

2.4.1.4. Cuarta generacion

La principal novedad que presenta es el uso de tarjetas inteligentes integradas en la red de
transporte publico metropolitano, que pueden ser ademas capaces de ofrecer los mismos
servicios que una tarjeta de crédito personal. Un ejemplo de aplicacién de este sistema es
la region metropolitana de Washington (EE.UU.).

Otro ejemplo mas cercano lo podemos encontrar en la ciudad de Zaragoza, donde
recientemente se implant6 la tarjeta Fluvi con la que puedes usar el sistema de bicicletas
publicas (bizi), el resto de la red de transporte publico (compuesta béasicamente los
autobuses urbanos de TUZSA) y pagar en algunos parking de la ciudad.




Figura 10. Tarjeta fluvi de la ciudad de Zaragoza que permite el uso del sistema de bicicletas
publicas y la red de transporte urbano. Fuente: [wl5]

La tarjeta Fluvi es propiedad de IberCaja (Caja de Ahorros y Monte de Piedad de Zaragoza,
Aragon y Rioja) y surgié como soporte de las entradas para el recinto de la Exposicién
Internacional de Zaragoza 2008. Después de la finalizacién de la misma, la tarjeta se
incorporé como un nuevo abono para el uso del transporte urbano.

Hay dos tipos de modalidades (pospago y prepago). La primera esta directamente
vinculada a una cuenta bancaria de Ibercaja, de modo que no es necesario ir recargando la
tarjeta, ya que todos los consumos realizados se registran, y periddicamente se cargan en la
tarjeta de crédito asociada. La segunda, si requiere ser recargada previamente con dinero.

Posteriormente, se incorporé la posibilidad de usar la nueva red de bicicletas publicas con la
misma tarjeta. Para promocionar el nuevo sistema, IberCaja ofrece descuentos a los
titulares de Tarjetas Ibercaja Fluvi de entre un 10 y un 25% en la compra del Bono Bizi, en
funcion del tipo de modalidad de tarjeta que se tenga (prepago y pospago respectivamente).

La tarjeta Fluvi también puede ser utilizada como medio de pago para acceder a los algunos
parking publicos de Zaragoza ESPA y VINCI (Plaza del Pilar-Ayuntamiento, Plaza del Pilar-
Juzgados, Cesar Augusto, Plaza Salamero y Plaza Emperador Carlos).

2.4.2. Clasificacion segun el sistema de gestion:

Segun la gestion del sistema de bicicletas publicas, podemos tener tres distintos: el sistema
abierto, el sistema de alquiler y el sistema de subscripcion.

2.4.2.1. Sistemas abiertos

El primero, es el descrito para las bicicletas de primera y segunda generacion donde los
datos del usuario no quedan registrados en ningun sitio. La mayor ventaja de este sistema
es la flexibilidad que tiene, favorece su uso por parte los ciclistas esporadicos que deciden
usarlo aleatoriamente ante algun cambio en el entorno como puede ser la congestion de
trafico o simplemente por deseo propio en un momento dado. Al no requerir de ningan
registro previo puede ser usado siempre que se quiera y se encuentre una bicicleta del
sistema. Sin embargo, sus mayores inconvenientes continlan siendo los robos y el
vandalismo del que sistema es objeto, puesto que la cantidad de dinero depositada para
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retirar la bici es sensiblemente menor que el valor de la misma lo que favorece el hurto como
ya expliqué anteriormente en el aparatado 2.4.1.1. y 2.4.1.2.

2.4.2.2. Sistemas de alquiler

El sistema de alquiler requiere identificarse para retirar una bicicleta de modo, que si algo le
pasase, seria posible pedir responsabilidades a una persona concreta. Requiere el pago de
una pequefia suma de dinero cada vez que se pretende usar la bicicleta, esto puede
desmotivar bastante a los usuarios potenciales, muchos pensaran que puestos a pagar, por
un poco mas pueden coger un autobds, donde no necesitan registrarse cada vez que
quieran usarlo con la consiguiente pérdida de tiempo que ello conlleva.

2.4.2.3. Sistemas de subscripcion

Es el més extendido en las ciudades donde la bicicleta publica es o pretende ser un medio
de transporte competitivo. Requiere registrarse para poder usar el sistema. El registro
exhaustivo soOlo es necesario la primera vez, a partir de ese momento, cada vez que se
quiera usar la bicicleta bastard con hacer una rapida identificacion. Este sistema, como el
anterior tiene la ventaja de que cada bicicleta retirada esté vinculada a una persona, a la que
se pueden pedir responsabilidades. Por el contrario, presenta el defecto de no ser tan
flexible como los sistemas abiertos ya que restringe el uso de las bicicletas a un grupo de
usuarios determinados, eliminando asi la figura del usuario esporadico.

Este ultimo grupo se divide en dos: los sistemas manuales o de atencion personal y los
sistemas automaticos. Dentro de los sistemas de subscripcion también se pueden incluir los
parques comunitarios de bicicletas, a pesar de no responder exactamente a la definicion de
bicicleta publica en tanto a que suelen ser financiados por entidades privadas. A su vez,
estos sistemas pueden ser manuales o automaticos.

2.4.2.3.1. Parques comunitarios de bicicletas

El uso de las bicicletas es exclusivamente para los usuarios que estan registrados en la
comunidad, el nimero de usuarios suele estar en funcion de la cantidad de bicicletas de las
que se disponga. El coste de la subscripcion puede ser gratuito, tener un coste fijo o variar
en funcién del uso de la bicicleta.

La tipologia de las bicicletas es muy variada, la mayoria son fruto de donativos o son
recogidas de la calle. Asimismo, en muchos casos, estos sistemas van unidos a un plan de
voluntariado que son los encargados de reparar y mantener la flota. En estos aspectos el
sistema es muy parecido a la primera generacién de bicicletas publicas.

La duracion del préstamo es flexible puede oscilar entre unos minutos, hasta llegar a afios
enteros, como es el caso del BiciCampus en Barcelona que presta a los estudiantes de las
universidades de Barcelona (UPC y UB), bicicletas durante un curso académico a cambio de
un cuota de 95 € (75 € en concepto de fianza que seran devueltos y 20 € en concepto de
mantenimiento y gestion).
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Figura 11. Modelo de bicicleta del sistema BiciCampus que son prestadas a estudiantes de
la universidad de Barcelona durante un afio académico. Fuente: [w16]

El sistema suele disponer de pocos puntos bici donde retirar y devolver la bicicleta, éstos
pueden ser automaticos con el soporte de un programa informatico o manuales con atencién
personal.

De todo lo anterior, se puede desprender que el coste del sistema es bajo (no suele
disponer de una gran infraestructura), asi como que el sistema es mas adecuado para
comunidades pequefias, ya que se consigue crear un sentimiento de “club” que hace que los
usuarios sean mas responsables con las bicis.

Este sistema es ideal para (ver tabla 6 adjunta):

Locavzacion: ciudades pequefas, barrios, comunidades de vecinos, etc.

Usuarios: usuario residente. Especialmente recomendado en asociaciones o co-
munidades ya constituidas o bien comunidades reducidas, donde se dan unos
lazos de pertenencia que generan responsabilidad compartida. Asi se garantiza
que los usuarios van a cuidar las bicicletas.

Uso: cotidiano y de fin de semana, generalmente urbano.

Inversion: de muy baja a media-alta segin el nivel de informatizacién de la base
de datosy la posibilidad de automatizar la provision de las bicicletas.

GEsTION: precisa una elevada coordinacidn del personal, ya que hay que organi-

zar los turnos y horarios del voluntariado.

Tabla 6. Condiciones en las que la implantacién de parques comunitarios es la mejor solucion.
Fuente: [2]

Ejemplos: “BikeShare” (Toronto, Canada), “Bicinostrum” (Barcelona), “BiciCampus”
(Barcelona), “Mou-te en bici cada dia” (Castellbisbal, Barcelona).
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Figura 12. Bicicletas en una oficia de Bicinostrum en Barcelona. Fuente: [2]

2.4.2.3.2. Sistemas manuales

Un cierto personal atiende a los usuarios quienes deben identificarse para retirar una
bicicleta en caso de que el usuario este registrado, en caso contrario deberd depositar un
documento de identidad o una fianza (que no serd una cantidad simbdlica, para asegurar
que la bicicleta sea devuelta).

Los puntos bici suelen encontrase en equipamientos publicos tales como centros civicos,
polideportivos, oficinas de turismos y demas instalaciones similares. En muchos casos, en
éstos hay un personal propio que puede hacerse cargo del sistema de bicis, lo que permitiria
gue los costes no aumenten. No obstante, si el sistema tiene éxito se puede llegar a la
saturacién en hora punta, tanto de atencién como de disponibilidad de bicicletas.

El periodo maximo de tiempo del préstamo suele oscilar entre 3 y 4 horas. En cuanto al
coste, pueden ser gratuitos, parcialmente o funcionar como un alquiler dependiendo de la
financiacién de que dispongan (fuentes publicas, privadas o mixtas).

Como en el caso anterior, se adjunta la tabla que recoge las condiciones en las que este
sistema es ideal:

Locatizacion: ciudades pequefas y medianas. Este tipo de sistemas san optimos
para tener entre 2 y 12 puntos de préstamo.

TipoLoGIA DE USUARIOS: Usuario residente y visitante (en ese caso no suele haber re-
gistro aunque si fianza, lo que siempre hay es una identificacion del usuario)

Uso: cotidiano, turistico y de ocio.
Inversion: baja, sube sensiblemente cuando se precisa registro informatizado.

GEsTIoN: precisa coordinacién con los centros colaboradores y el personal de los
mismos.

Tabla 7. Condiciones en las que la implantacion de sistemas manuales es la mejor solucién.
Fuente: [2]




Ejemplos: Suisse Roule (Suiza); C'entro in Bici (ltalia); Vitoria, Vic, Santander, Bilbao,
Tarrasa, Cartagena (Espafia)
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Figura 13. Aparcabicis para el sistema Municipal de Bicicletas en Santander. Fuente: [2]

2.4.2.3.3. Sistemas automaticos

No requieren de personal de atencién cada vez que queramos retirar o devolver una
bicicleta, estd completamente automatizado. Estos sistemas son mucho mas flexibles en
cuanto a localizacion (suele haber muchas mas paradas distribuidas por toda la ciudad pero
con menos bicis en cada parada), a las tarifas (se pueden establecer distintos tipos de
abonos, reducciones de tarifas en caso de usar mucho el servicio...) y a horarios (al no
requerir de personal de atencién, el sistema podria trabajar las 24 horas sin descanso). Los
dos sistemas mas importantes son los que usan tarjetas inteligentes y aquellos que se valen
de la telefonia movil.

Cuando se aproximan las tarjetas magnéticas a los lectores situados en el punto bici, éste
manda las érdenes de operacion al sistema central, que instantaneamente las transmite al
punto de anclaje liberando o bloqueando la bicicleta. Estas tarjetas en algunos casos
pueden incluir diversos servicios tales como transportes publicos, aparcamiento, acceso a
equipamientos, etc.

La segunda opcion es mediante telefonia movil. En este caso, la tecnologia puede
encontrarse en la propia bici (Call a Bike) o en el punto bici (como en Albacete). Gracias a
esta tecnologia, se disfruta de una gran libertad a la hora de aparcar la bicicleta, puesto que
si la tecnologia se encuentra integrada en la propia bici, se podra dejar en cualquier punto
gue permita el anclaje del sistema de cierre. En caso, de que la tecnologia se encuentre en
el punto-bici sera preciso mandar un SMS (de pago) para que se manden los cédigos de
bloqueo y desbloqueo de la bicicleta.

Estos sistemas tienen una gestion mas simple ya que automatiza las tareas y no involucra
personal de forma directa, por tanto, en cuanto a gestion y coordinacion se ahorran
recursos, no obstante requiere una mayor inversion inicial en la infraestructura y las
bicicletas para que el sistema empiece a funcionar.

Las condiciones en las que usarlo es ideal frente a las otras alternativas son:




LocaLizacion: ciudades grandes o medianas con una demanda elevada.
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TipoLOGIA DE USUARIOS: principalmente residentes.
Uso: principalmente cotidiano aunque puede adaptarse para el uso de ocio o turismo.
Inversion: alta, debido al coste tecnolégico.

GESTION: resulta mas sencilla que los sistemas manuales, ya que hay que invertir
menos en coordinacién del personal, aunque sigue habiendo una necesidad de
coordinacion logistica.

Tabla 8. Condiciones en las que la implantacion de sistemas automaticos es la mejor opcion.
Fuente: [2]

Ejemplos de sistemas automaticos:

x Funcionando con tarjetas inteligentes
o JCDecaux: Lyon, Paris, Bruselas, Viena, Gijén, Cérdoba, Sevilla.
0 Clear Channel-Smartbikes: Rennes, Oslo, Estocolmo, Barcelona, Zaragoza.
o OV-Fiets (puntos de atencién personal y puntos automatizados con tarjeta de
usuario de ferrocarriles)(Holanda)
o ITCL: Burgos

% Funcionando con telefonia movil
0 CALL A BIKE: Frankfurt, Munich, Colonia, Berlin, Stuttgart, Orleans.
o DOMOBLUE: Albacete

Figura 14. Bicicletas de JCDecaux en Figura 15. Bicicletas del sistema Call a Bike que
Bruselas que presentan un presentan un sistema de
sistema de funcionamiento funcionamiento automatico con

automatico con tarjetas telefonia mavil. Fuente: [w18]

inteligentes. Fuente: [w17]



Desde que Luud Schimmelpernnink junto con el gobierno municipal de Amsterdam
desarrollase el primer proyecto de bicicletas publicas, las conocidas como “White Bicycle”
(ver apartado 2.4.1.1.), este concepto ha evolucionado mucho hacia sistemas cada vez mas
sofisticados y competitivos. Caracterizado por ser el medio de transporte urbano mas
sostenible, tener un coste asociado muy bajo y por su gran potencial para los
desplazamientos urbanos, experimenta en la actualidad un importante proceso de expansion
alrededor de todo el mundo.

2.5.1. Marco general

Aunque con sistemas muy heterogéneos, diferentes nomenclaturas, disefios, colores,
tarifas... el objetivo perseguido por todas las ciudades que se deciden a implantar la
bicicleta publica es el mismo: proporcionar un medio de transporte competitivo y ecolégico,
para disminuir el uso del vehiculo privado dentro de las ciudades y con ello la congestion, la
contaminacion y todos los efectos negativos derivados del uso del coche.

Una de las claves de su éxito, es la facilidad de implantacion en cualquier lugar; el concepto
se adapta, sin demasiados problemas, a ciudades muy diversas por todo el mundo,
cubriendo parte de las necesidades de movilidad de sus habitantes.

Cada vez son mas las ciudades que apuestan por un sistema de bicicletas integrado en la
red de transporte publico, tal como enuncié Paul DeMaio, fundador de MetroBike, principal
consultoria sobre la bicicleta publica, en declaraciones para el New York Times, “algunas
ciudades han implantado el sistema y esto ha hecho que otras se den cuenta de que ellas
también pueden hacerlo”. El éxito experimentado por las ciudades donde se ha
desarrollado, ha servido como incentivo a otras, dando lugar a una rapida expansion en los
altimos afios.

Mas de 200 ciudades en Europa, Asia, América y Oceania, se han decidido a afadir la
bicicleta publica como una opcion mas que amplia su oferta de transporte publico. Destacar
la gran concentracion de estos sistemas en Europa (alberga el 86% del total). Italia y
Espafa despuntan dentro de los paises europeos, entre ambas concentran el 47% de las
ciudades con este sistema disponible a nivel mundial. No obstante, la mayoria de paises
que lo ofrecen, lo hacen sélo en algunas de sus ciudades, asi, el 83% de los paises registra
una bajo grado de implantacién, estando presente en menos de 10 ciudades.

En la tabla y el mapa adjunto, se muestran todas las ciudades que disponen de este sistema
y su distribucién a nivel mundial.




A

EUROPA

Alemania (25)

Berlin, Bielefeld, Bregenz, Chemnitz, Colonia, Cottbus, Dresden, Disseldorf, Erlangen,
Frankfurt, Friedrichshafen, Halle, Hamburg, Hannover, Karlsruhe, Leipzig, Lindau, Mainz,
Marburg, Munich, Nurnberg, Oderbruch, Rosehach, Stuttgart, Trier.

Austria (5)

Eisenstadt, Mérbisch, Saint Andra, Salzburgo (Gewisa), Viena.

Bélgica (1)

Bruselas

Espafia (72)

A Corufia, Albacete, Alcala de Henares, Alcazar de San Juan, Algeciras, Alhama de Murcia,
Arnuero, Aviles, Baeza, Baracaldo, Barcelona, Barcena de Cicero, Bilbao, Burgos, Camargo,
Cartagena, Castellbisbal, Castellon, Castrillén, Catarroja, Ceuta, Ciudad Real, Cérdoba, Denia,
Dos Hermanas, El Campello, Ferrol, Gijon, Granollers, Girona, Jerez de la Frontera, Leganés,
Ledn, Logrofio, Lugo, Méalaga, Miranda de Ebro, Montilla, Orense, Palencia, Pamplona,
Plasencia, Ponferrada, Pontevedra, Puertollano, Redondela, Santander, Santofia, San Andrés
de Rabanedo, San Andrés del Rabanedo, San Javier, San Pedro del Pinatar, San Sebastian,
Santander, Santiago de Compostela, San Vicente del Raspeig, Segovia, Sevilla, Talavera de la
Reina, Torrelavega, Totana, Tarrasa, Valladolid, Vic, Villaquilambre, Villareal, Vinaros, Vitoria,
Zamora, Zaragoza, Zumaia.

Dinamarca

@)

Aalborg, Arhus, Copenhague.

Finlanda (2)

Helsinki, Joensuu

Francia (24)

Aix en Provence, Amiens, Avignon, Besancon, Caen, Cergy, Chalon-sur-Sadne, Dijon, La
Rochelle, Lyon, Marsella, Montpellier, Mulhouse, Nancy, Nantes, Niza, Orleans, Paris,
Perpignan, Rennes, Rouen, St. Denia, Toulouse, Vannes.

Holanda (2) Amsterdam, Rotterdam

Irlanda (1) Dublin

Italia (39) Alba, Asti, Bari, Bassano del Grappa, Bérgamo, Bolonia, Borgomanero, Bra, Bresca, Cameri,
Cesena, Cesenatico, Chivasso, Cuneo, Faenza, Ferrar, Fossano, Forli, Genova, Imola, Milan,
Modena, Novara, Parma, Piacenza, Pinerolo, Pistoia, Prato, Ravenna, Reggio Emilia, Rimini,
Regio Emilia, Roma, Savigliano, Settimo Torinese, Siracusa, Prato, Verona.

Luxemburgo Esch-sur-Alzette, Luxemburgo

2

Ménaco (1) Ménaco

Noruega (5) Bergen, Drammen, Oslo, Sandnes, Trondheim,

Polonia (1) Cracovia

Portugal (1) Aveiro

Reino  Unido

(8)

Blackpool, Bristol, Cambridge, Cheltenham, Farnborough, Londres, Reading, Southampton

Republica Praga

Checa (1)

Rumania (1) Bucarest

Suecia (5) Estocolmo, Gavle, Goteborg, Karlstdat, Vésteras.

Suiza (3) Lausanne, Basilea, Berna

AMERICA

Brasil (1) Rio de Janerio

Canada (3) Montreal, Toronto, Vancouver.

Chile (1) Santiago

EE.UU. (14) Arcata, Atlanta, Boulder, Chicago, Decatour, Denver, Irivine, Madison, Minneapolis, Missoula,
Olympia, Portland, Salt Lake City, Washington.

México (1) Ciudad de México

ASIA

China (6) Beijing, Hangzhou, Pekin, Shangai, Singapur, Wuhan.

Corea del Sur

)

Changwon, Daejon

Taiwan (2) Kaohsiung City, Taipei
OCEANIA
Australia (1) Melbourne
Nueva Auckland, Palmerston North
(2)Zelanda
Tabla 9. Ciudades del mundo con sistema de bicicletas publicas en activo. Fuente: elaboracién

propia a partir de [2], [3], [9], [w4], [w5], [w6] y [w20]
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Paises que disponen de sistemas de bicicletas publicas alrededor del mundo. En distintos colores en funcién del namero
de ciudades que presenta el sistema en cada pais. Fuente: elaboracion propia a partir de [2], [3], [9], [w4], [w5], [w6] y [w20]



Tal y como se menciond, la distribucién por continentes es muy dispar. Como se muestra en el
Mapa 1., la mayor parte de estos sistemas se concentran en Europa (el 86%). Esto puede ser
debido a que es aqui donde surgié este concepto hace ya mas de 30 afios, por lo que hay una
mayor cultura del uso urbano de la bicicleta. Ademas, las ciudades europeas a pesar de tener
gran tamafio, son mas manejables que las ciudades asiaticas o estadounidenses donde el
sistema se podria usar como es el caso de Pekin, Singapur o Portland, pero combinandolo con
otros medios de transporte, pues las distancias a cubrir son mucho mayores.

Asia Oceania
4%

América
9%

Grafico 3. Distribucidn de los sistemas de bicicletas publicas por continentes. Fuente:
Elaboracion propia a partir de la tabla3.1.
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Presencia del sistema en los paises europeos. Fuente: elaboracion propia.

En Norte América, la fuerte cultura del uso del coche existente ha frenado la adopcion del sistema
gue se ha ido implantando mas lentamente. El continente aglutina el 9% de las ciudades
mundiales con este sistema, convirtiéndose en el segundo continente con mayor presencia tras
Europa. En Sur América, Oceania y Asia, la presencia del sistema aun es algo anecdotico. Sélo
esta implantado en algunas de sus ciudades. En Africa, no se ha desarrollado en ninguna de sus
ciudades; cabria destacarla baja implantacion de este concepto en los considerados paises del
“tercer mundo”, posiblemente por las elevadas tasas de robos que los sistemas registrarian.




2.5.2. Estudio de experiencias significativos.

Se estudiaran los sistemas considerados mas interesantes por su larga tradicion (Copenhague),
por ser el mayor sistema a nivel mundial (Paris), por disponer de una tecnologia diferente (Call a
Bike) o por su excelente acogida entre los autéctonos de la ciudad (Barcelona).

2.5.2.1. Copenhague (Bycyklen)

Los ciudadanos de Copenhague tienen una larga y viva tradicion en el uso de la bicicleta para su
transporte diario. Aproximadamente 1/3 de los que viajan cada dia al trabajo lo hacen en bicicleta.
La mayor parte de las calles principales cuentan con carril bici, muchas veces en ambos sentidos.
El ciudadano danés dice que usa la bicicleta por la rapidez que ésta le proporciona dentro de la
ciudad, asi como porque es un medio barato, le hace sentirse relajado y libre, y porgue no
incrementa el tiempo de recorrido respecto a otros medio de transporte, la distancia media de sus
trayectos es de 2,6 km [9].

2.5.2.1.1. Descripcion general

En funcionamiento desde mayo de 1995, fue la segunda ciudad, tras Amsterdam, donde se
implanté y desde entonces ha sufrido pocas modificaciones, continda siendo un sistema de
préstamo de bicicletas con cierre mediante moneda.

El nimero inicial de bicicletas era de 1.100. Actualmente dispone de una flota compuesta por
unas 2000 bicicletas repartidas en 110 puntos de aparcamiento situados en las estaciones de tren
y metro, parques, zonas de atraccion turistica y distritos comerciales. La distancia entre los
aparcamientos oscila entre 300 y 400 metros. También dispone de 4 talleres moéviles que
inspeccionan los puntos de aparcamiento, 1 taller fijo permanente de reparacién y 2 camionetas
que recogen las bicicletas averiadas. [w19].

Las bicicletas llamadas “City bike” son muy bésicas, la mayoria tienen una sola marcha, algo
bastante aceptable para una ciudad tan plana, ademas de este modo, se reducen los costes de
mantenimiento. Se caracterizan por tener un disefio que las hace muy visibles, lo que también las
ha llevado a convertirse en todo un icono de la ciudad.

Figura 16. Bicicletas del sistema danés Bycyklen en el centro de Copenhague con su mas que
caracteristico disefio. Fuente: [w19]

Tal y como se explico en el apartado 2.4.1.2. donde se hacia alusion a la segunda generacion de
bicicletas publicas, la financiaciéon del sistema es mixta: recibe fondos publicos desde el




Ayuntamiento de Copenhague (aparcamientos), el Ministerio de Transporte y Medio Ambiente, el
Parlamento Danés y fondos europeos; pero por otra parte también hay recibe fondos privados
mediante la publicidad de empresas en las propias bicicletas.
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2.5.2.1.2. Funcionamiento

En el apartado 2.4.1.2. se explicé que las bicicletas aparecen amarradas a las estaciones
mediante unas cadenas con un sistema similar al de los carritos de un supermercado de modo al
insertar una moneda (2 euros o 20 coronas en el caso de Copenhague), la bicicleta queda libre.
Una vez la bicicleta es dejada en uno de los puntos de aparcamiento del sistema, la moneda es
devuelta.

Figura 17. Cadenas del sistema de amarre de las bicicletas a las estaciones y detalle del sistema
de cierre incorporado en cada bicicleta en Copenhague. Fuente: [w19]

El sistema no estd disponible en los meses en los que se registran mas bajas temperaturas,
funciona desde abril a diciembre. Tiempo durante el que son recogidas para repararlas.

El area de cobertura del sistema es limitada y esta penalizado sacar las bicicletas fuera de ella.
Pueden ser usadas por la zona definida en el centro historico de la ciudad, se ha trazado una
frontera dentro de la cual, el uso esta permitido y fuera se considera un robo. A quién no lo
cumpla, se le podria imponer una multa de 1000 coronas (unos 100 euros) si es mayor de edad o
de 500 coronas si es menor. También esta prohibido atar las bicicletas usando candados
personales, puesto que se trata de un sistema publico y todo el mundo debe poder acceder a
ellas.




Zona permitida para el uso del sistema Bycyklen dentro de la ciudad de
Copenhague. Fuente: [w19]

Los agentes implicados en el funcionamiento del sistema son: la entidad sin animo de lucro
“Fundacion Bicicleta Copenhague” que se encarga de la administracion diaria del proyecto, asi
como de la obtencién de nuevos sponsors; la empresa de publicidad Transmedia A/S que paga
los gastos diarios del sistema; el fabricante de las bicicletas Cycle Imports of Scandinavia (CIOS)
gue disefia y construye las bicicletas; y finalmente, el Ayuntamiento de Copenhague al que le
corresponde el disefio, construccion y mantenimiento de los aparcamientos y carteles
informativos.

Para el mantenimiento y redistribucion de las bicicletas, el programa “Bycykelservice” emplea a 30
personas de insercidn socio-laboral. Durante los 6 meses que el sistema funciona, les forma para
poder desarrollar un trabajo a posteriori. El programa es un éxito, cerca del 80% obtienen un
trabajado después, la mayoria en talleres de reparacién de bicicletas.

2.5.2.1.3. Costes asociados

La inversion inicial realizada por el Ayuntamiento fue de 150.000 €, mientras que el coste de
gestién anual, estimado en 200.000 €, corre a cargo del resto de organismos. Los sponsors
aportan 330 € por afo y bicicleta, reduciéndose la cantidad a 225 € para cantidades superiores a
300 bicicletas.

En cuanto al coste para el usuario, tal y como se ha explicado en el apartado de funcionamiento
(3.2.1.2), es cero, es decir, es gratuito. Sdlo requiere depositar una moneda mientras lo usemos,
una vez dejada la bicicleta en uno de los aparcamientos del sistema, recuperaremos nuestra
moneda.

2.5.2.1.4. Resultados del sistema y perspectivas de futuro
El esquema es muy popular entre los residentes, turistas y los que van a Copenhague a trabajar
cada dia. Una encuesta realizada en el afio 2.001 en la ciudad desvel6 que el 96% de los

encuestados habia visto alguna vez una City Bike.

Las bicicletas tienen mucha demanda, en ocasiones puede ser costar mucho encontrar una
disponible. La empresa de prensa danesa Poliken, uno de los sponsor del sistema, hizo el
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seguimiento de una bicicleta durante 12 horas constatando que el tiempo maximo durante el que
la bicicleta no se uso fue de 8 minutos.

El robo de bicicletas suponia un gran problema en el pais, con una media anual de 90.000
substracciones entre 1981 y 1991. Uno de los objetivos del sistema era solucionar este problema.
Las BUP suponen una alternativa a los denominados “robos de conveniencia”, es decir aquellos
en los que la bicicleta es robada para hacer un solo trayecto y después abandonarla, lo que
suponia 2/3 del total de los hurtos. Con la introduccién del sistema, estos robos se han reducido
sensiblemente, las estadisticas indican que la cifra total se redujo un 17,5% en el 1995 y un 25%
en el 1996 [9].

No obstante, los problemas de robos y vandalismo, dentro de las bicicletas del propio sistema, no
se han solucionado todavia. En el afio 1997 fueron robadas unas 300 BUP, lo que suponia el
15% de la flota inicial.

En noviembre del 2008, la ciudad de Copenhague gano el premio “Best low carbon transport &
technology” que vendria a ser el equivalente al premio al medio de transporte mas sostenible y
con menos emisiones de didxido de carbono, en los Virgin Holidays Responsible Tourism Awards.
Los jueces elogiaron el sistema que “con mas de 2000 bicicletas urbanas gratuitas para el uso
publico de locales y turistas, demuestra el potencial y la posibilidad de reproducir esta iniciativa
gue reduce las emisiones de carbono en las ciudades y promueve el ejercicio”.

Sin embargo, el sistema actual ain de segunda generacion esté algo obsoleto, lo que ha llevado
al Ayuntamiento de la ciudad a convocar una Competicidon Internacional para el disefio de su
nuevo sistema de BUP de tercera generacion. El plazo para presentar las propuestas se cerré a
mediados de noviembre del 2009.

OPEN DESIGN COMPETITION
A NEW BIKE SHARE SYSTEM
FOR COPENHAGEN

Figura 18. Cartel publicitario de la Competicion Internacional para el disefio del nuevo sistema de
BUP en la ciudad. Fuente: [w20]

En diciembre del 2009 el jurado compuesto por representantes de la ciudad de Copenhague,
Frederiksberg, DSB S-train y tres disefiadores daneses, escogieron entre los 127 participantes
procedentes de los 5 continentes, los disefios que consideraban mas interesantes para el futuro
sistema de Copenhague, que sera implantado en el 2013. Asi, se entregaron dos primeros
premios, un segundo, un tercero y un premio especial.

Los primeros premios fueron para OPENbike de Lots Design AB, Koucky & Partners AB and
Green Idea Factory y para MYLOOP de Thomas Coulbeaut. Ambos sistemas se caracterizan por
no necesitar una infraestructura fija de estaciones donde anclar las bicicletas. Esta cualidad fue




valorada muy positivamente por el jurado, dado que en la actualidad Copenhague presenta un
elevado uso de la bicicleta y una gran cantidad de infraestructuras asociada.

El sistema OPENBIKE propone que cada bicicleta disponga de la tecnologia necesaria para que
el usuario pueda identificarse y utilizarla. MYLOOP, por su parte, desarrolla un nuevo concepto
consistente en que las bicicletas se anclen las unas a las otras a partir de una bicicleta inicial que
se fija a un poste.

Figura 19. Bicicleta del sistema OPENBIKE y del sistema MYLOOP. Fuente: [w28]

2.5.2.2. Paris (Velib’)

En la actualidad es la ciudad que cuenta con el mayor sistema de bicicletas publicas del mundo.
Denominado Velib’ es una de las medidas comprendidas dentro de la estrategia Espace Civilisés
de Paris que ha sido promovida por el alcalde Bertrand Delanoé desde que tomase cargo en el
2001. La implementacion de esta nueva estrategia ha cambiado fisicamente las calles de Paris;
reduciendo la congestion del trafico, priorizando a los peatones y ciclistas, creando una robusta
red de carril bici e introduciendo politicas y programas para incrementar la presencia de la
bicicletas en las calles de de Paris [14].

2.5.2.3. Descripcion general

Con 23.900 bicicletas y cerca de 1.400 estaciones, Velib’ es el Unico programa de bicicletas
compartidas que da servicio a toda la ciudad y los barrios periféricos que la rodean (un 33% de
sus suscriptores anuales vive en los suburbios de la ciudad [14]), convirtiéndose en una de las
espinas dorsales de la red de transporte publico de Paris. ElI mapa 4 muestra todas las
estaciones distribuidas a lo largo y lo ancho de la ciudad.

Fue inaugurado en julio del 2007 con 10.000 bicicletas y posteriormente ampliado en diciembre
del mismo afio con 10.600 bicicletas mas. En esta segunda fase, el programa cubrid
completamente la ciudad de Paris. Una tercera fase completada a finales del 2009, con 3.300
bicicletas permite la conexion del sistema con los suburbios de la ciudad [w20].




Aungue Velib’ es el elemento mas visible de la estrategia Espace Civilisés, no es la Gnica, como
ya se mencionaba en el apartado anterior, para alcanzar el objetivo de hacer de Paris una ciudad
mas habitable, otras medidas han sido desarrolladas tales como el aumento de la calidad y
cantidad de las infraestructuras para peatones y ciclistas, la eliminaciébn de gran cantidad de
plazas de parking y el redisefio de muchas de calles y bulevares de la ciudad. Paris invirti6 24 M€
para mejorar la red de peatones acondicionando las aceras, plantar arboles y mejorar el carril bici
[15]. Todo esto ha llevado a que la ciudad cuente en la actualidad con 371 km de carriles bici, de
los que 201 han sido construidos desde el afio 2001. La calidad de estos carriles bici es muy
diversa y comprende desde carriles completamente segregados del trafico, a otros compartidos
con autobuses y vehiculos. En total el 17% de las calles de la ciudad presentan estas
infraestructuras [13].

En cuanto a las bicicletas del sistema, son facilmente identificables por su color gris, asi como por
su caracteristico manillar. Fueron disefiadas por el equipo de JCDecaux. Tienen 3 marchas y
para disuadir su robo pesan 22 kg. No presentan ningun cable a la vista para evitar que el usuario
se pueda ensuciar, disminuir el vandalismo y los robos de piezas. Tienen un sillin ajustable pero
gue no permite ser extraido y una cesta en la parte delantera para depositar objetos personales.
Disponen de luces automaticas asi como de una gran cantidad de reflectores por toda la bicicleta
[13].

Mapa de Paris con todas las Figura 20. Bicicleta del sistema Velib’ de
estaciones de Velib’ distribuidas por Paris. Fuente: [w21]
toda la ciudad. Fuente: [w2]
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2.5.2.3.1. Funcionamiento

Responde al tipico sistema de tercera generacion descrito en el apartado 2.4.1.3. . Las bicicletas
se presentan agrupadas en estaciones distribuidas por toda la ciudad. Para poder retirar una,
sera necesario usar una tarjeta con banda magnética que esta asociada a una persona fisica
concreta. Las estaciones parisinas estan compuestas por un borne para registrarse e identificarse
y un numero variable de puntos de sujecion que dependera de la demanda de la zona; en caso de
ser usuario de la Tarjeta Velib’ 1 afio, es posible identificarse directamente en el punto de
sujecion.

Figura 21. Imagen de una estacion de Velib’ en Paris. Fuente: [w21]

Siguiendo los estandares de densidad del programa Velo'v de Lyon (que fue implantado
anteriormente con un gran éxito), se han instalado estaciones del orden de 9 estaciones/Km?. En
cuanto al niumero de puntos individuales de acoplamiento, oscila entre 12 puntos/estacion en las
zonas con menor trafico y densidad, hasta 70 puntos/estacion en las zonas mas céntricas y
turisticas.

Las estaciones estan disefiadas para adaptarse facilmente al paisaje urbano, minimizar el
impacto visual y el espacio ocupado. Los puntos de acoplamiento son médulos individuales. La
bicicleta esta unida al punto mediante una fina ldmina metalica colocada en uno de los laterales
de la misma, tal y como se muestra en la figura 23.

Figura 22. Punto de sujecién y detalle de la lamina metélica usada para la sujecion de la bicicleta al
mismo. Fuente: [w21]
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En cuanto, a la ubicacion de las estaciones, algunas se encuentran en las aceras, alineadas con
el mobiliario urbano o los arboles. Otras se ubican en antiguas plazas de aparcamiento,
protegidas de los coches mediante un bloque de hormigén. También hay estaciones situadas
dentro del terreno de equipamientos como estaciones ferroviarias o parques.

La ciudad decidié que la implantacion del Velib’ alterase lo minimo posible el aspecto de sus
monumentos y calles mas emblematicos. Asi, se limitd la disposicién de estaciones en el centro
histérico y se ubicaron en calles secundarias, proximas a las mas importantes, se evitd su
colocacion dentro de las plazas o monumentos mas destacados. Asi mismo, como el resto de
sistemas de otras ciudades, para potenciar la intermodalidad, se dispuso de gran cantidad de
estaciones en las proximidades de estaciones de Metro y RER (Tren Regional).

Para garantizar el correcto funcionamiento del sistema, JCDecaux redistribuye las bicicletas entre
las distintas estaciones durante todo el dia. No obstante, aparecen problemas en las zonas donde
la demanda es mayor, asi como en las zonas altas de la ciudad, donde la gente usa las bicicletas
por la mafiana para ir su destino, pero no las vuelve usar para volver. La flota encargada de la
redistribucion esta compuesta por 130 bicicletas motorizadas y 20 furgonetas y coches eléctricos.
[w2]. Sin embargo, de acuerdo con el London Times, JCDecaux ha sido “incapaz de solucionar el
problema de saturacion en Paris cuando los viajeros llevan por la mafiana” [16].

Las bicicletas estan equipadas con una radio frecuencia de identificacion que es leida por las
estaciones, informando a un ordenador central cuantas bicicletas hay disponibles en cada una.
De este modo, se puede disponer de informacion a tiempo real del estado de cada estacion,
consultando su pagina web.

2.5.2.3.2. Costes asociados

El contrato de explotacion del sistema estd en manos de SOMUPI una sociedad formada por
JCDecaux y Publicis. El sistema es gestionado por JCDecaux, la agencia de planificacion
francesa Atelier Parisien d'Urbanisme (APUR) revisa periédicamente el funcionamiento del
sistema. JCDecaux cubrio la inversion inicial que rondo los 90 M€ , asi mismo, también corre con
los gatos de explotacion del sistema, que se estiman en unos 34 M€.; todo esto, a cambio de los
derechos de publicidad de 1.628 paneles ubicados en las estaciones asi como los ubicados en
otro tipo de mobiliario urbano. La compafiia espera generar anualmente cerca de 50 M€ de
beneficios con la explotacion del sistema. La ciudad de Paris, recibe todo el dinero procedente de
las suscripciones al sistema, que se estima en uno 30 M€ anuales [13].

El coste para el usuario es distinto en funcién de la modalidad que escoja, tal y como se muestra
en la Tabla 11. El 86% de los usuarios cree que estos precios son razonables [w2]. La primera
media hora es gratis, los siguientes periodos de 30 minutos tendran precios ascendentes, para
favorecer el uso del sistema como medio de transporte y no para el ocio. Si se llega a la estacion
y esta llena, se dispondra de 15 minutos adicionales para buscar otra estacion donde aparcarla.
La siguiente media hora costard 1€, la tercera 2€. El tiempo maxima durante el cual se puede
disponer de la bicicleta es de 4 horas. Si la bicicleta no es devuelta en 24 horas, JCDecaux
cargara 150 € a la cuenta del usuario que la retird. [wil4]




Carnet anual 29
Tarjeta semanal 5
Tarjeta dia 1

Tabla 11.  Modalidades de tarjetas del sistema Velib’ y precio de las mismas. Fuente: [w2]

2.5.2.3.3. Resultados del sist ema y perspectivas de futuro

El desarrollo de las distintas estrategias incluidas dentro del programa Espaces Civilisés ha tenido
efectos muy notables sobre el uso de la bicicleta en la ciudad: entre 2001 al 2006, Paris
experimento un aumento del 48% en el uso de la bicicleta como modo de transporte, una
disminucion del 20% en el uso del vehiculo privado y un 11% en el uso de autobuses publico.
Posteriormente, en el 2007 la inauguracion del sistema Velib’ produjo un aumento del 70% en el
uso de la bicicleta y una disminucion de la congestion de vehiculos de un 5% en la ciudad [13].

Este crecimiento de la bicicleta en el reparto modal queda reflejado en el nUmero de usuarios del
sistema: Velib’ se inauguro en julio del 2007 contando con 13.000 subscriptores anuales, en
octubre del mismo afio ya contaba con 100.000. Un afio después de su puesta en marcha habia
vendido 200.000 abonos anuales. JCDecaux ha contabilizado 27,5 millones de viajes el primer
afo, lo que supone 75.000 viajes/dia. Durante el primer invierno que el sistema funciond, se
contabilizaron 73.000 viajes/dia, mas del doble respecto afios anteriores. Los turistas y visitantes
de la ciudad, también han apoyado el sistema, asi, durante los primeros seis meses, se vendieron
2.5 millones de abonos diarios [13].

Los resultados de la segunda encuesta realizada por Velib’ en junio del 2009 ponen de manifiesto
gque desde que el sistema entrase en funcionamiento se han registrado mas de 50 millones de
viajes, se han vendido mas de 6 millones de abonos diarios y el grado de satisfaccion de los
usuarios es muy alto (el 94% se muestra satisfecho con el sistema). [8]

El andlisis de los datos acerca de las bicicletas estacionadas en los puntos distribuidos a lo largo
de la ciudad, muestra que se encuentran en constante uso durante todo el afio, a excepcién de
cortos periodos de tiempo caracterizados por condiciones meteoroldgicas adversas.

El sistema registra variaciones significativas en su uso dependiendo de la zona de la ciudad, tal y
como se muestra en la Figura 24. En las zonas turisticas y residenciales, el uso es bastante
constante a lo largo de todo el afio, acusando menos el cambio de estacion. En los grandes hubs
de transito, se aprecia un aumento del uso los viernes y en las zonas turisticas durante los fines
de semana. El flujo de pasajeros diario desde y hacia el centro, se concentra al principio y al final
del dia, presentando un valle entre las 13:00 y las 21:00 horas.

Destacar que se aprecia una gran actividad a altas horas de la noche, segun los datos de
explotacion del sistema, el 25% de los viajes se realiza entre las 21:00 y las 03:00, hay que
recordar que el metro de Paris cierras a la 1:00 y que el sistema funciona 24 horas al dia y 7 dias
a la semana.
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Figura 23. Distribucion diaria, semanal y anual del uso del Velib’ en distintas zonas de la ciudad. .
Fuente: [13]

El nimero de accidentes se ha mantenido constante (sobre 500 accidentes/afio) a pesar, del
enorme aumento en la cuota de ciclistas. En el primer afio de funcionamiento del sistema, se
registraron 3 muertes de usuarios [13].

A pesar de que estas cifras no son especialmente alarmantes, se ha desarrollado una importante
campafa publicitaria con el objeto de concienciar a conductores, peatones y ciclistas de la
necesidad de cumplir la legislacion para garantizar la seguridad de todos. Para ello, se ha
dispuesto de provocativos poésters situados en las paradas de autobuses, en el centro de las
principales calles y en los periddicos, panfletos entregados a los socios de Velib’, demostraciones
de seguridad en las estaciones y una nueva politica policial consistente en mostrar “Tarjeta
Amarillas” a aquellos quienes cometan una infraccion menor de trafico.
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Figura 24. Carteles de la campafa para fomentar la seguridad situados en las calles principales de
Paris. Recogen datos sobre victimas de accidentes ocurridos en la ciudad. Fuente: [13]

Uno de los mayores problemas del sistema ha sido el vandalismo y los robos. En julio 2008, 3.000
bicicletas habian sido robadas (lo que suponia un 14% de la flota y el doble de las previsiones
hechas por parte de JCDecaux). En febrero del 2009, JCDecaux anuncié que 7800 bicicletas
habian sido robadas, esto nos da un ratio de 6000 robos/100.000 residentes [13]. JCDecaux ha
sugerido que el problema podria derivar del sistema de anclaje usado, puesto que usuarios
inexpertos pueden dejar la bici mal estacionada o el propio sistema puede fallar dejando la
bicicleta sin fijar.

Parte de estas bicicletas fueron encontradas intactas y pudieron ser reincorporadas a la flota de
nuevo, otra parte, se ha encontrada seriamente dafiada y otras no han aparecido nunca, algunas
han sido vistas en otras ciudades del mundo, indicando que la publicidad realizada por Velib’
puede volverse en su contra e incentivar a coleccionistas de bicicletas publicas.

MAIRIE DE PARIS 3

Figura 25. Péster de la campafia publicitaria realizada por Velib’ para luchar contra el vandalismo.
Fuente: [w22]

Para intentar mejorar el sistema, se ha incrementado la flota de bicicletas y se ha mejorado la
atencion al cliente, con una nueva politica segun la cual, el ciudadano que llame a Velib’ por
problemas relacionados con su uso, no estara mas de 2 minutos en espera y las cartas enviadas
por los usuarios seran respondidas en un plazo de 15 dias. Para lograr estos objetivos, se
emplearan a 20 personas mas, que se sumaran a la actual flota de 400 empleados [w2].




2.5.2.4. Alemania (Call a bike)

Implementado en gran cantidad de ciudades alemanas, se diferencia del resto de sistemas de
tercera generacion en el uso de la telefonia movil para retirar y devolver las bicicletas, en vez de
usar tarjetas inteligentes.

Otra de las grandes novedades que ofrece el sistema es que presenta dos modalidades: “flexible”
y “fija”. La primera, implantada en 5 ciudades, permite dejar la bicicleta en cualquier cruce
principal dentro de un area urbana delimitada, por tanto, no existen estaciones fijas para las
bicicletas. La segunda modalidad “fija” tiene dos grandes subgrupos: el caso de Stuttgart que
presenta puntos fijos por toda la ciudad y en la estacion de ferrocarril, y el caso de mas de 50
ciudades alemanas, que presentan puntos fijos solamente en la estacién ferroviaria.

2.5.2.4.1. Descripcién general

Desarrollado por los ferrocarriles alemanes (Deutsche Bahn), fue implantado en octubre del 2001
en su modalidad flexible en Munich y posteriormente extendido a 4 ciudades mas (Berlin,
Frankfurt, Colonia y Karlsruhe) con una flota de mas de 4.200 bicicletas [w18].

Figura 26. Bicicletas del sistema Call a Bike estacionadas en el centro de Berlin. Fuente: [w24]

En el 2007 fue implantado en Stuttgart, pero con estaciones fijas. Se dispuso de un total de 400
bicicletas y 65 estaciones por toda la ciudad [w23].

Desde la primavera del 2008, el sistema esta disponible en las estaciones ferroviarias de mas de
50 ciudades alemanas. La idea es fomentar la intermodalidad entre ferrocarril y la bicicleta, de
este modo, las personas que llegan a la ciudad usando el tren, podrian moverse dentro de la
misma mediante una bicicleta, que posteriormente deberian devolver en el punto fijo situado en la
estacion (en cada una hay entre 5y 20 bicicletas), la estacion de tren se convierte asi en el punto
de inicio y final del viaje. Las ciudades que cuentan con el sistema son las siguientes [w18]:
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Aschaffenburg Hbf

Augsburg Hbf
Bad Hersfeld Bf

Baden-Baden Hbf
Bamberg Hbf
Bielefeld Hbf

Bonn Hbf

Braunschweig Bhf
Bremen Hbf
Bruchsal Hbf

Darmstadt Hbf
Dortmund Bf
Disseldorf Hbf
Erlangen Hbf
Flensburg Hbf

Freiburg i. Br. Hbf

Fulda Hbf
Garmisch-
Partenkirchen Bf
Gotha Bf
Gottingen Bf
Gutersloh Hbf
Halle (Saale) Hbf
Hamm (Westf.) Bf
Hanau Hbf
Hannover Hbf
Heidelberg Hbf
Herford Bf
Hildesheim Hbf
Ingolstadt Bf
Kaiserslautern Bf

Kassel-Wilhelmshdhe
Bf
Lichtenfels Hbf
Ludwigslust Bf

Lubeck Hbf
Magdeburg Hbf
Mainz Hbf
Mannheim Hbf
Minden (Westf.) Bf
Neustrelitz Bf
Oldenburg (Oldb.) Hbf
Oldenburg (H) Hbf
Passau Hbf
Plattling Bf
Regensburg Hbf
Rendsburg Bf

Rostock Hbf

Saarbriicken Bf
Schleswig Bf

Tuttlingen Hbf
Waren (Mdritz) Bf
Warnemunde
Weimar Bf
Wiesbaden Hbf
Wittenberge Bf
Wolfsburg Hbf
Wirzburg Hbf

Las bicicletas de la flota son de alta gama con cierre electronico autbnomo con un miniordenador
dentro que registra el cédigo de apertura. Su armazon es de aluminio de 27 pulgadas, lo que les
proporciona gran estabilidad y atractivo. Estan dotadas de 8 marchas y frenos en la parte
delantera y trasera para garantizar un frenado uniforme independiente del clima. En la parte
delantera, tienen una luz halégena que continta funcionando cuando la bicicleta se para en los
seméforos. En la parte trasera, disponen de un carrito estable que permite llevar todo tipo de
cosas, desde un periddico hasta cajas con bebidas, no obstante, no se debe confundir con un
asiento para el nifio. El asiento es rapida y facilmente ajustable en funcion de la altura de la
persona, puede ser usado por personas de entre 1,50 m hasta 2,10m. En la bicicleta hay escrita
una guia con los pasos a seguir para el primer uso, asi como la linea de atencién al cliente y la
direccion de Internet que permite registrarse 24 horas al dia.

Figura 27.

Bicicleta del sistema Call a bike. Fuente: [w25]

La financiacion del sistema es privada, corre a cargo de la empresa DB Rent que es una filial de la

empresa de ferrocarril Dustsche Bahn. EIl sistema permite publicidad para contribuir a su
financiacion.




2.5.2.4.2. Funcionamiento

Como ya se menciono en el apartado anterior, hay tres modalidades dentro del sistema Call a
bike: “flexible” para desplazamientos urbanos, “fija” para desplazamientos urbanos y “fija” en las
estaciones ferroviarias para potenciar la intermodalidad entre ferrocarril y bicicleta. Las tres
modalidades tienen un funcionamiento similar pero no igual.

Para todas, antes de poder usar el sistema es necesario registrarse o bien por teléfono
(070005225522) o por Internet (www.callabike.de), para lo se debe facilitar un nimero de cuenta o
tarjeta de crédito, donde se cargardn automaticamente los importes del préstamo de las bicicletas.
El registro es muy rapido (aproximadamente cuesta un minuto). Inmediatamente después se
retiran 5 euros de la cuenta bancaria que seré transferida a nuestra cuenta Call a Bike.

Tras el registro, se puede hacer uso del sistema. Para ello se debe buscar una bicicleta: en los
sistemas flexibles las encontraremos en las principales intersecciones de la ciudad, mientras que
el sistema fijo de Stuttgart y en el resto de sistemas fijos situados en las estaciones de tren, las
encontraremos en punto determinados. Una luz verde o roja situada en el cierre electronico indica
la disponibilidad del vehiculo.

Una vez detectado el vehiculo, para poder hacer uso de la bicicleta sera necesario llamar al
namero de teléfono que es visible en el cierre electronico, posteriormente se marcara 1 para
confirmar que se quiere alquilar esa bicicleta, y a continuacion se recibira un codigo de 4 digitos
que se debe introducir en la pantalla tactil del cierre electronico para desbloquearlo.

Figura 28. Usuaria del sistema, llama al nimero de teléfono que aparece en el candado electrénico
para obtener el cédigo que le permita usar la bicicleta. Fuente: [w18]

Si se desea hacer un alto en el camino por algin motivo en concreto, es posible estacionar la
bicicleta en cualquier punto de la ciudad usando el candado electronico, simplemente habra que
marcar en la pantalla tactil que NO se quiere devolver la bicicleta todavia. Para volver a usarla
después, bastara con marcar el cédigo recibido inicialmente.

Una vez se haya concluido el trayecto y se quiera devolver la bicicleta hay dos opciones: para los
sistemas flexibles y para los fijos. Para los primeros, bastara con dejar la bicicleta aparcada en un
elemento fijo en los cruces de las calles. Al cerrar el candado electronico, se marcara que Si se
desea retornar la bicicleta. Asi, se bloqueara el cierra y en la pantalla tactil se mostrara un cédigo
de recibo. El usuario debe llamar de nuevo para dar este codigo y comunicar dénde se ha dejado
la bicicleta (se da el nombre de las dos calles de cruce). En el caso de sistemas fijos, la bicicleta
deberd ser retornada a una de las estaciones distribuidas por toda la ciudad (Stuttgart) o
solamente junto a las estaciones ferroviarias. El resto del proceso es igual, excepto de que en vez




de indicar el cruce de calles en el que se ha dejado la bicicleta, se debera de indicar el nimero de
la estacion.
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Figura 29. Bicicletas de Call a bike estacionada junto a una farola en la calle (foto de la izquierda) y
en las estaciones fijas (foto de la derecha). Fuente: [w21]

El area de cobertura son centro urbanos, el sistema esta disponible de primavera a otofio durante
24 horas los 7 dias de la semana.

2.5.2.4.3. Costes asociados

Los usuarios pueden escoger entre dos tipos de tarifas: la primera en la que el coste varia en
funcion del tiempo que se use el sistema (tarifa por minutos) y la segunda, con un precio fijo
independientemente del tiempo durante el cual que se haga uso del sistema (tarifa plana).

Para la primera tipologia, se tienen los siguientes precios en funcion del usuario tipo:

| Usuarotipo

Standard Titulares de BahnCard
Coste/min 8 cts/min 6 cts/min
Dia entero (24 h) 9¢€
Semana (7 dias) 36 €

Tabla 12.  Tarifas por minutos del sistema Call a bike. Fuente: [w18]

La segunda tipologia, permite el uso gratuito de las bicicletas durante la primera media hora cada
vez que se utilice el sistema durante un afio, a cambio del pago de una cuota fija, distinta en
funcién del usuario tipo:



Implantacion de la bicicleta publica en Praga

I Usuario tipo

Titulares Ba-lr;lr:ucl:aarf ds 50 Titulares
Standard Bahn Card Bahn Card
0 S-Bahn
25 . 100
Berlin
Tarifa plana 99 €/afio 75 €/ano 50 €/afo 25 €/afno
A partir del minuto 8 cts/min 6 cts/min 6 cts/min 6 cts/min

31
Tabla 13.  Tarifas plana del sistema Call a bike. Fuente: [w18]

En cuanto al coste de instalacion, es bastante elevado debido a que requiere bicicletas de alta
gama asi como un sistema electrénico e informético. No obstante, como ya se menciond, gracias
a la publicidad y las cuotas, el sistema se autofinancia. El gasto en gestién y atencion al publico
es bajo.

2.5.2.4.4, Resultados del sistema y perspectivas de futuro

Desde su implantacion en Munich en el afio 2001, el sistema ha ido ganando adeptos en las
distintas ciudades donde se implantado, en 2004 se contabilizaron 71.000 usuarios (un 40% mas
gue en 2003) y 380.000 desplazamientos (19% mas que en 2003) [2]. En la siguiente gréafica se
muestra la evolucion de usuarios en Berlin, Colonia, Frankfurt y Munich, asi como el incremento
acumulado para todo el sistema.

Aumento de usuarios por ciudades
Aumento total de usuarios

Grafico 4.  Evolucion en la cuota de usuarios del sistema Call a bike por ciudades y cuota
acumulada. Fuente: [17]

La mayor parte de los usuarios del sistema, lo hacen de forma esporadica, asi el 81% lo usan
entre 1 y 3 veces al mes. No obstante, también un 3% de ellos declaran usarlo a diario. En la
grafica siguiente se muestra la distribucion de las frecuencias con la que los clientes del sistema lo
usan:
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Grafico 5. Frecuencia de uso del sistema Call a Bike. Fuente: elaboracién propia a partir de
[17].

El uso del sistema presenta una fuerte componente estacional: es mucho mayor durante los
meses mas célidos (entre abril y septiembre), registrdndose los mayores picos en agosto.
También se debe tener en cuenta que durante los meses del invierno el sistema no esta activo y
por tanto su uso no es posible. La siguiente grafica ilustra esta estacionalidad y muestra la
evolucion mensual desde 2002 hasta 2004.

- RN 7
- pime) [ Qe

- [ \Ls ]
- [ SR e SRR

10 000 \
\ /
EEEE RN

Grafico 6.  Evolucién mensual del uso del sistema Call a Bike de 2002 a 2004. Fuente: [17]
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Muestra diferencias en la utilizacion del sistema a lo largo de la semana. Asi, el dia de menor uso
es el lunes con un 12% de la cuota semanal. Durante el resto de los dias laborables, la cuota se
mantiene constante en torno a un 14%. Se registra un mayor uso durante el fin de semana,
alcanzandose el pico los sabado con un 16,1%. También aparecen variaciones significativas a lo
largo del dia; presenta un valle durante la noche que alcanza su punto mas bajo a las 5:00, el uso
va aumentando a lo largo del dia, llegandose al maximo sobre las 19:00, hora que corresponde
con la vuelta de los trabajadores y estudiantes a sus casas. Las variaciones semanales y diarias
descritas se recogen en la grafica adjunta:
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Grafico 7. Distribucién semanal y diaria de los ciclistas del sistema Call a Bike. Fuente: [17]

En cuanto al usuario tipo, la mayoria (en torno al 60%) tienen una edad que oscila entre 18 y 35
afios, son hombres (en torno al 75%) que viven en la ciudad dentro de la que se usa el sistema
(75%), usan la tarjeta de crédito como medio de pago (60%) y contratan una tarifa estandar
(60%).

______ [ Munich | Berin | Frankfurt | __Colonia

Edad
18-35 64,6% 60,4% 60,7% 62,3%
36-50 28,1% 31,4% 31,0% 30,5%
51-92 7,3% 8,2% 8,3% 7,6%

Tarifa
Bahn Card 29,5 % 40,0% 38,6% 31,7%
Standard 67,8% 58,2% 57,8% 65,2%
Ocasional 2,7% 1,8% 3,6% 1,2%
Mujeres 26,4% 25,3% 23,9% 24,6%
Residentes 73% 76% 74% 75%

Tabla 14.  Principales caracteristicas de los usuarios del sistema Call a bike. Fuente: elaboracion
propia a partir de [17]

Las perspectivas de futuro del sistema llevan asociada una plan de expansion cuyo objetivo es
establecerse en las 100 mayores estaciones de tren alemanas. Con una flota oscilando entre 5y
20 bicicletas en cada estacion, lo que supondria una ampliacion total de 1.000 bicicletas [w26].

2.5.2.5. Barcelona

Bajo el nombre de Bicing, es el mayor sistema espafiol de bicicletas publicas con una flota de
6.000 unidades. Desde su implantacion en 2007, los resultados sobrepasaron todas las
previsiones (de 15.000 abonados esperados hasta final del 2007, se alcanzaron 85.000 en el mes
de julio [2]), mostrando la aceptacion del concepto por parte los barceloneses. Estos resultados




han llevado a ciudades como Londres, Milan o New York a considerar a Barcelona y su bicing
como referente de sistema de bicicletas publicas.

2.5.2.5.1. Descripcién general

En marzo del 2007 se inaugurd en Barcelona el BICING con una flota inicial de 200 bicicletas y 14
estaciones, que pronto fueron insuficientes para la importante demanda generada por el sistema,
haciendo necesario un adelanto en el calendario de implantacion. A esta exitosa primera fase, le
siguieron tres fases de expansion posteriores, en mayo del 2007 con 750 bicicletas y 50
estaciones, en julio del 2007 con 1.500 bicicletas y 100 estaciones y por ultimo, en mayo 2009
con 6.000 bicicletas y 401 estaciones [wl]. El servicio es gestionado por la empresa Barcelona de
Serveis Municpals (B:SM) que en noviembre del 2.006 se lo adjudic6 a Clear Channel Adshel por
10 afios.
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Grafico 8. Evolucién en tamafio y usuarios del bicing. Fuente: elaboracion propia

Como en el resto de sistemas, las estaciones se encuentran en las zonas mas densamente
pobladas, cerca de las principales infraestructuras de transporte (estaciones de metro y autobus,
intercambiadores ferroviarios...) y en las proximidades de los més importantes equipamientos
(colegios, hospitales, centros comerciales...). La red ha sido disefiada intentando que la distancia
entre estaciones oscile entre 300 y 400 metros para cubrir todo el entramado urbano.
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Mapa 5. Plano de las estaciones del bicing en Barcelona. Fuente: [w1]

Una de las principales limitaciones del sistema, es que so6lo esta dirigido a los residentes de la
ciudad, solo ofrece abonos anuales, no existe la posibilidad de abonos diarios o semanales como
ocurria como en otro programas como el Velib’ de Paris. Esta opcion se descartd debido al
malestar del lobby de alquiler de bicicletas, que temia la competencia del sistema para atraer a
los turistas.

El desarrollo del sistema ha estado ligado a una mejora de la infraestructura de carriles bici de la
ciudad, aumentandose de manera notable la red existente. Durante el 2008, la red crecié un 8% y
en 2009 un 10% hasta llegar a los 156 km de carriles bici, en contraste con el estancamiento
padecido durante los dos afios anteriores a la entrada en servicio del bicing. Las previsiones del
Ajuntament apuntan a alcanzar los 200 km a corto plazo [w20].
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Grafico 9. Evolucién carril bici en Barcelona. Fuente: elaboracion propia a partir de [w20] y
[20].

Las bicicletas disefiadas por Smartbike para Barcelona, son sencillas, pensadas para
desplazamiento urbanos de distancia media, presentan un manillar amplio y ergonémico, un
asiento de altura regulable, un cambio de marchas de 3 velocidades, un sistema automatico de




iluminacion nocturna, pedales antideslizantes y un portaequipajes delantero. Todas las bicicletas
tienen un seguro de responsabilidad civil a todo riesgo para cubrir al abonado en caso de
accidente. Las piezas que las componen no son compatibles con el resto de bicicletas disponibles
en el mercado para evitar tentaciones de robo.
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Figura 30. Bicicleta del sistema bicing de Barcelona. Fuente: elaboracion propia.

2.5.25.2. Funcionamiento

Las bicicletas se encuentran agrupadas en estaciones con una capacidad media de 15 unidades,
ocupando una superficie de 30 m? Cada estacién esta compuesta por un largo polo horizontal
metélico donde aparecen las bicicletas ancladas y un poste vertical electrénico, denominado TAS
(Terminal de Acceso al Servicio).

Tras inscribirse en el sistema, recibir la tarjeta fisica y activarla por Internet, el usuario puede
utilizarlo, para ello, no tiene mas que acercarse a una estacion y acercar su tarjeta al lector de la
TAS, una vez verificados los datos, la TAS informard de la bicicleta que se puede retirar y
autométicamente el punto de anclaje se liberard. Si la bicicleta no se encuentra en buen estado,
el usuario dispone de un tiempo de 5 minutos para dejarla y coger otra. Una bicicleta que ha sido
dejada al poco tiempo de cogerse dos o tres veces seguidas, es automaticamente excluida del
servicio de préstamo por la TAS a fin de que pueda ser revisada.

Después de utilizar la bicicleta, debe ser devuelta a una de las estaciones del sistema, para lo que
se debe introducir las dos protuberancias metélicas dispuestas bajo el manillar en los orificios
habilitados para ello en el polo horizontal, y esperar que la luz roja situada entre ambos orificios
pase a estar verde, que indica que la bicicleta esté bien aparcada.




Figura 31. Devolucién de la bicicleta a la estaciéon del bicing. Fuente: elaboracién propia.

En caso de que la estacion estuviese completa o vacia, la TAS informa del estado de las
estaciones mas cercanas. Si no es posible dejar la bicicleta en la estacion porque se encuentra
llena, el sistema concede al usuario 10 minutos adicionales gratuitos para dejar la bicicleta en otra
estacion. Tras la devolucion, se puede acercar la tarjeta al lector para corroborar que no haya
habido ninguna incidencia, asi, si todo ha sido correcto, la pantalla mostrar4 el mensaje “bicicleta
devuelta correctamente”, en caso contrario, se mostrard “tienes una bicicleta en uso”; si se ha
anclado correctamente, serd necesario ponerse en contacto con el servicio de incidencias. Para
favorecer la recirculacion de las bicicletas, no es posible disponer de una, hasta diez minutos
después de haber dejado otra.

La informacién del estado de todas las estaciones esta disponible en Internet en la pagina web del
sistema, actualizada a tiempo real gracias a un sistema via GPRS. Otra de las aplicaciones de
este sistema, consiste en que los vehiculos dedicados a la recirculacion, recibiran un SMS cuando
s6lo queden dos bicicletas en una estacion.

El servicio est4 operativo los 365 dias del afio con un horario de domingo a jueves todo el dia
excepto de 24 h a 5h, en esta franja s6lo se pueden realizar devoluciones de bicicletas. Durante
los viernes y sabados, el servicio esta disponible las 24 horas. También existe un teléfono de
incidencias y averias disponible 24 h (900315531).

Hay dos centros de mantenimiento del Bicing, entre ambos, reparan 11.000 bicicletas
mensualmente (400 al dia) y la plantilla asciende a 212 trabajadores.

2.5.2.5.3. Costes asociados

La inversion global estimada por los servicios del Bicing es de 15,9 millones de euros, destacando
el coste de las estaciones que representa casi el 70%, muy lejos del de las bicicletas (17%). Los
gastos de explotacion anuales se estiman en 10,2 millones de euros. [23]

Esta financiado por los abonos de los usuarios (cubren el 50% de los costes [23]) y fondos
publicos recaudados con el sistema de regulacion integral del aparcamiento, también conocido
como Area Verde, de acuerdo a la ordenanza fiscal que obliga a reinvertir estos fondos en
proyectos de movilidad sostenible. EIl contrato de concesién establece el pago de 10 millones de
euros al afio a Clear Channel por la explotacion del sistema (afio 2009) [21]. El coste del sistema
por bicicleta oscila entre 2.000 y 3.000 €.
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El Bicing es un modo de transporte publico para desplazamientos urbanos, por tanto, los primeros
treinta minutos de trayecto estan incluidos en la tarifa de abonado, a partir de los cuales y hasta
llegar a dos horas de uso del servicio, se deber& abonar 0,50€ por fraccidén de treinta minutos. La
bici no se puede utilizar m&s de dos horas por trayecto, transcurrido este tiempo, se penalizara al
usuario con 3€ por hora o fraccion de mas. De sobrepasar este limite tres veces, el usuario sera
dado de baja automaticamente. Se aplicard un recargo de 150€ en la tarjeta de crédito del la
usuario que no devuelva la bicicleta 24 h después de haberla cogido en una estacion [w1].

Abono anual 30 €
Emisién de tarjeta nueva 4€
Fraccion de 30 minutos 0,50 €
Penalizacion por exceder las 2 horas 3€
Cargo por no devolver la bicicleta en 150 €
24 h

Tabla 15.  Tarifas del bicing. Fuente: [w1]

2.5.2.5.4. Resultados del sistema y perspectivas de futuro

Excepcionalmente acogido por la ciudadania, desbordo todas las previsiones iniciales de alcanzar
15.000 abonados hasta finales de marzo del 2007, lograndose los 85.000 en julio de ese mismo
afio. El nUmero de abonados ha ido creciendo conforme el sistema se ha ido expandiendo por la
ciudad, hasta alcanzar los casi 200.000 abonados (véase Grafica 8), mas del 10% de los
habitantes de la ciudad son abonados del sistema.

La implantacion del sistema ha implicado un aumento de los desplazamientos realizados en
bicicleta de un 26% en 2008 respecto a 2007, de los que casi la mitad (47%) han sido generados
directamente por el bicing, el resto de viajes han sido generados gracias a la sinergias derivadas
de la instalacién del servicio [22].
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Grafico 10. Aumento de los desplazamientos realizados en bicicleta en Barcelona tras la
implantacion del bicing. Fuente: elaboracién propia a partir de [22]

La creciente demanda ciclista ha llevado a la adoptar una serie de medidas con el fin de adecuar
a la ciudad a las nuevas necesidades, entre ellas destacan dos: el aumento de la longitud del
carril bici y del nimero de aparcamientos para estos vehiculos. Como ya se explicé en el
apartado 2.5.2.5.1., la red ciclable ha crecido a un ritmo de entre un 8-10% anual desde que el




sistema fuera inaugurado. En lo relativo a los aparcamientos, el nimero de plazas se ha
incrementado en un 17,4% hasta alcanzar las 17.800 (septiembre 2009). [22]
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La distancia media recorrida por los usuarios del sistema es de 3 km, con una duracion media de
14,1 minutos en dias laborables y 17,8 minutos para festivos. Durante el periodo invernal, los
usuarios realizan una media de 34.150 viajes en laborables y 19.244 en festivos; estas cifras
aumentan en verano hasta los 47.069 en dias laborables y 32.127 en festivos [23].

La mayor parte de los desplazamientos realizados con el bicing estan relacionados con la
movilidad obligada (el 62,8%), lo que demuestra el rol que ha adquirido el sistema, integrandose
en la red actual como un medio de transporte urbano habitual. Es usado de forma exclusiva para
completar un desplazamiento en el 63% de los casos y en el otro 37% restante es combinado con
otros medios de transporte, preferentemente transporte publico (68,5%) o a pie (24,9%).

Motivo de los desplazamientos en Bicing Medio de transporte que se combina con el bicing
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Grafico 11. Motivo de desplazamiento
de los usuarios del bicing. Fuente:
elaboracién propia a partir de [23]

Grafico 12. Modo de transporte que se
combina con el bicing. Fuente:
elaboracidn propia a partir de [22]

Del estudio realizado por el Instituto de Investigaciones Market Aad para B:SM en septiembre de
2007 y otros datos aportados por B:SM, se puede dibujar el perfil tipo del usuario del sistema:

Perfil del usuario

Sexo 50% hombres, 50% mujeres
Edad Mayores de 30 afios (59%)
Ocupacion | Trabajadores:79,5%.

Estudiantes: 17,4%
Tabla 16.  Perfil del usuario del bicing. Fuente: elaboracién propia a partir de [23] y [24]
El servicio presenta una serie de problemas desde su puesta en servicio, que deberdn de ser
resueltos, tales como los fallos en el mecanismo informético que bloquea el proceso de alquiler o
cobros por usos no realizados. No obstante, las actuaciones que se han establecido como




prioritarias por B:SM son las relacionadas con la disponibilidad de bicicletas en el origen y de
aparcamiento en las estaciones de destino.
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La accidentalidad absoluta de los ciclistas experiment6 un gran incremento en el 2007 respecto al
2006: se paso de 354 a 442 accidentes. No obstante, la accidentalidad relativa (ratio numero de
accidentes/nimero de viajes) descendi6 en el mismo periodo de tiempo.

El nivel de servicio ofrecido en la zona central de la ciudad es bastante aceptable (Nivel A), sin
embargo, conforme mayor es la distancia con el centro, la calidad el servicio disminuye, al
disponerse de menos estaciones y una mayor pendiente que hace que los abonados usen el
servicio para bajar a la parte central, pero no para volver a subir.

# CONDICIONES DE EXPLOTACION
{ AGRUPACION FUNCIONAL DE ESTACIONES
% POR ASIMETRIA Y CENTRALIDAD

e =0

Mapa 6. ~ Niveles de servicio del icing en las distintas zonas de la ciudad. Fuente:
[w23]

Otro de los problemas a solventar son los actos vandalicos de los que es victima el sistema, en el
2009 se detectaron 24.000 usos fraudulentos del bicing, cifra que representa un 0,1% de los usos
totales [w20]. No obstante, para evitar otros comportamientos incivicos, se han incorporado
nuevos elementos para reforzar la seguridad. Se han dispuesto nuevos protectores para mejorar
el anclaje de las bicis, evitar usos fraudulentos y molestias en las aceras, puesto que con este
nuevo elemento, sélo se dispondra de un Unico sentido para estacionar la bicicleta.

Figura 32. Nuevo protector ubicado en las estaciones del bicing. Fuente: [wl]
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Otras medidas que se van a adoptar son: brigadas de vigilancia para reforzar la tarea de la
Guardia Urbana, un aumento del parque de furgonetas dedicadas a la recirculacion de hasta 36
vehiculos y mejoras técnicas en la bicicleta tales como neumaticos antipinchazos, asientos y
pedales mas solidos o un manillar con giro limitado para evitar que se rompan los cables en caso
del un giro brusco [w20].

Se plantea la extension del sistema a los 17 municipios que forman parte del &mbito de la Entidad
Metropolitana del Transporte de Barcelona, creando una Unica zona para todos ellos. De acuerdo
con las previsiones de EMT, el bicing metropolitano se deberia haber estrenado en marzo del
2010 en L’Hospitalet, y posteriormente en los municipios metropolitanos del Baix Llobregat para
extenderse después al norte: Badalona, Santa Coloma, Sant Adria, Montcada i Reixac, Tiana y
Montgat. Problemas para encontrar un operador que lo explote han retrasado estas previsiones.

Se estima, que el nimero de usuarios potenciales rondaria los 100.000 abonados, y se plantea
una implantacion inicial de 440 estaciones y 3.520 bicicletas, que se podra extender, a posteriori,
teniendo en cuenta las zonas con mayor demanda y poblacion. La principal novedad del sistema
es que presentara dos tipologias de abonos: de larga y corta duracion.

La tecnologia y estandares del sistema seran los mismos que los del bicing, asi, la distancia entre
estaciones oscilard entre 300 y 400 m, que se ubicaran cerca de los intercambiadores de
transporte publico, los principales equipamientos y servicio publicos de las ciudades.

Area bicing compuesta por los 17 municipios que pertenecen a la EMT.
Fuente: [25]




3.1.1. Analisis comparativo

Ciudad Frankfurt Barcelona
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2.6. Condicionantes de la bicicleta en el medio urbano.
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Como se mencion6 en la introduccion, la bicicleta puede sustituir ventajosamente al vehiculo
privado para desplazamientos urbanos de hasta 5 km e incluso mas en funcién de las condiciones
de la ciudad. El potencial de captacion de usuarios de la bicicleta es muy grande tal y como ha
guedado demostrado en numerosas ciudades, como Lyon, donde la implantacién del Velo'v ha
conllevado un aumento del 100% en la cuota modal de la bicicleta [2].

La bicicleta se posiciona como el modo de transporte del futuro para desplazamientos urbanos,
gracias a sus numerosas ventajas:

Mas rapida que ir a pie

Mas barata que un taxi

Mas accesible que metro, tranvia, bus o ferrocarril.

Mas flexible que el vehiculo privado.

Con un precio asociado menor que cualquier otro modo de transporte publico.

X X X X X

La eleccién de la bicicleta como medio de transporte depende de factores fisicos objetivos
(longitud del trayecto, climatologia, orografia) y subjetivos (imagen de marca, aceptabilidad social,
reconocimiento de la bicicleta como medio de transporte). No obstante, una gran cantidad de
experiencia internacionales en ciudades de todo el mundo, ponen de manifiesto que los factores
objetivos son disuasorios, solamente en situaciones extremas y por tanto, son los condicionantes
subjetivos sobre los que se debera actuar con més énfasis.

2.6.1. Franja de longitud competitiva

Por sus caracteristicas, la bicicleta es competitiva para desplazamientos de longitud media-corta.
En un pais como Dinamarca donde el 19% de los desplazamientos urbanos son realizados con la
bicicleta, la mitad de estos viajes tienen una longitud menor de 2 km y 9 de cada 10 viajes estan
por debajo de los 5,5 km [18]. En cuanto mayor es la longitud del trayecto a realizar, menor es la
cuota de la bicicleta usada para ello.

Modo escogido en funcion de la longitud del viaje
En Dinamarea enfre genle de 710-84 afins an 71898
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Grafico 13. Cuotas modales en funcién de la longitud del recorrido en Dinamarca en el 1998.
Fuente: [18]




De acuerdo con el informe “En bici hacia las ciudades sin malos humos” de la Comision Europea
[3], el 30% de los trayectos urbanos realizados en coche cubren distancias inferiores a 3 km y el
50% de menos de 5 km. En esta franja, la bicicleta es mas rapida que el coche, tal y como se
muestra en la Grafica 14. Por tanto, con unas adecuadas actuaciones sobre las infraestructuras y
la conciencia, se podria lograr una importante transferencia de flujo de usuarios del vehiculo
privado hacia la bicicleta. En Barcelona, el 30% de los usuarios, afirma que usan el sistema
porgue es mas rapido que otros modos para completar su trayecto [12]
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Grafico 14. Comparativa de las velocidades de desplazamiento en el medio urbano. Fuente: [3]

2.6.2. Principales condicionantes fisicos

Los condicionantes fisicos que mayor efecto pueden tener sobre la eleccion modal de la bicicleta
son el estado atmosférico y la orografia. No obstante, excepto en casos extremos (nieve, lluvia o
grandes pendientes) no son determinantes en ningun caso, las personas acostumbradas a
pedalear para sus desplazamientos urbanos no dejan de hacerlo. Por tanto, la baja cuota en el
uso de la bicicleta que se registra en muchas ciudades esta mas ligada a factores subjetivos tales
como la vision de la bicicleta como instrumento de ocio esporadico, como juguete infantil, pero no,
como un medio de transporte més, tan valido como el bus, metro o cualquier otro.

2.6.2.1. Atmosféricos

El estado de la atmdsfera puede condicionar los desplazamientos pendulares realizados con la
bicicleta. No obstante, s6lo la nieve y la lluvia tienen un efecto disuasorio significativo, tal y como
se muestra en la imagen adjunta.
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Tabla 17.  Influencia de las condiciones atmosféricas sobre el uso de la bicicleta. Fuente: [3]




Buenas practicas

Ciudades meridionales como Parma o Ferrara registran unas cuotas modales en el uso de la
bicicleta (19% y 31% respectivamente [3]) que son iguales e incluso superiores que las que se dan
en las ciudades “amigas” de la bicicleta por excelencia como Amsterdam (con una cuota del 20%

[3)).

El frio tampoco es un obstaculo insalvable, asi, en la ciudad de Vasteras (Suecia) donde las
temperaturas en invierno alcanzas los -20°, el 33% del total de los desplazamientos se realizan en
bicicleta [3]. La humedad tampoco ha supuesto un problema a los habitantes de Cambridge
(Reino Unido), donde el 27% de los desplazamientos se efectian en bicicleta. [3]

2.6.2.2.  Orografia

Pequefias colinas con una diferencia de cota inferior a 50 m, no tienen importantes efectos sobre
la eleccion modal de la bicicleta. No obstante, por encima de esta diferencia, con pendientes
superiores al 5%, la influencia de la orografia puede ser determinante a la hora de escoger la
bicicleta. Algunas medidas pueden ser llevadas a cabo como son los ascensores para bicicletas o
remontes de pendientes para bicicletas, no obstante, tienen una precios bastante elevados.

120

Maxima diferencia en el nivel del
terreno en areas urbanas (m)

0,0 0,3 0,6 0,9 1,2 1,5

Numero de viajes en bicicleta por persona y dia

Grafico 15. Relacién entre la diferencia de cota y el uso de la bicicleta para las ciudades
danesas de entre 10.000 y 70.000 habitantes. Fuente: [18]

Buenas practicas

La ciudad noruega de Trondheim se caracteriza por estar estructura en diferentes niveles, no
obstante, alcanza un cuota del 8% en el uso de la bicicleta y esta dotada con el primer remonte de
pendiente para ciclistas del mundo.
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Figura 33. Remonte para ciclistas en Trondheim. Fuente: [w27]

Suiza tampoco se caracteriza por ser un pais llano y, sin embargo, la bicicleta se utiliza en el 23%
de los desplazamientos en Basilea y en un 15% en Berna donde numerosas calles presentan
pendientes del 7% [3].

2.6.3. Complementariedad con el transporte publico

Uno de los mayores inconvenientes que presentan los transporte publicos son las incomodidades
derivadas de los mudltiples transbordos que se han de realizar dentro de su red y que llevan
asociados una importante pérdida de tiempo. La bicicleta puede dar una respuesta eficaz a este
problema, permitiendo el viaje de puerta a puerta que se traduce en un significativo ahorro de
tiempo.

Por tanto, no es de extrafiar que més de la mitad de los usuarios de las bicicletas publicas en las
ciudades donde funciona, procedan del transporte publico. No obstante, cerca del 10% de los
usuarios reemplaza un viaje en vehiculo privado por la Bicicleta Publica, lo que puede traducirse
en una disminucién de la congestion y contaminacion para las ciudades.
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Grafico 16. Modos de transporte de los que se capta la demanda de los sistemas de bicicletas
publicas. Fuente: elaboracion propia a partir de [12] y [13]




La bicicleta lejos de competir con el transporte publico, puede complementarlo y hacerlo mas
atractivo mediante una mejora de la accesibilidad. Con unos servicios e infraestructuras
adecuadas junto a las paradas del transporte publico (estacionamiento suficiente y seguro y
permision para transportar la bicicleta en los vehiculos de transporte publico), puede conseguirse
que el radio de influencia de una parada se multiplique por 16 supuesto un tiempo de
desplazamiento para llegar a la parada de 10 minutos.

§ 5 km/h 0,8 km 2 km?
&5 10 km/h 3,2 km 32 km?

Tabla 18.  Comparativa del radio de influencia de una parada de transporte publico accediendo a pie o
en bicicleta. Fuente: elaboracién propia a partir de [2]

Figura 34. Representacion de la ampliacion del area de captacion de una parada de transporte
publico si se utiliza la bicicleta para acceder a la misma. Fuente: elaboracion propia a
partir de [2]
2.6.4. La bicicleta y el automov il

Como se recogia en el apartado anterior, en torno al 10% de los usuarios de los sistemas de
bicicletas publicas, cambiaban su coche o moto por las bicicletas compartidas. Esta transferencia
modal queda justificada por el hecho de que gran parte de los que circula en coche lo hacen por
inercia, sin haberse planteado nunca otra opcion. No obstante, al ofrecerles una alternativa, parte
de ellos renuncian al uso del vehiculo privado y se decantan hacia la bicicleta.

Esta teoria quedo avalada por un estudio realizado en los Paises Bajos, entre los automovilistas
que se vieron obligados a recurrir a la bicicleta durante un periodo de tiempo mientras reparaban
su coche. Estos, se vieron gratamente sorprendidos por las cualidad objetivas de la misma
(esfuerzo fisico, condiciones atmosféricas y transporte de objetos). Asi como del enorme ahorro
econdmico que se obtiene usando la bicicleta en lugar del coche.
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Grafico 17. Valoracién de automovilistas que se vieron obligados a usar la bicicleta sobre
distintos prejuicios asociados a la bicicleta. Fuente: [3]




Implementacion de la bicicleta publica en Praga

3. ANALISIS Y DIAGNOSIS DE LA
SITUACION ACTUAL DE PRAGA




Praga es una ciudad disefiada principalmente por y para los coches, sus calles estan saturadas
de ellos. Los ciclos semaforicos son tan rapidos que ni el peatdon mas veloz puede cruzar todo el
paso de cebra sin problemas. Las bicicletas no disfrutan de los mismos derechos que los otros
vehiculos: los carriles bici estdn siendo construidos despacio (casi exclusivamente por las afueras
de la ciudad) y se manifiesta una carencia de cultura de bicicleta.

3.1.1. Oferta

Se analizara el marco actual del transporte urbano en la ciudad de Praga, haciendo especial
énfasis en lo relativo al modo ciclista y al transporte puablico y la posible intermodalidad existente.
Se considerard también el vehiculo privado, por su fuerte presencia en la actualidad. También se
identificaran los principales centros de generacion y atraccion de la movilidad, a tener en cuenta,
en la propuesta de la red de bicicletas publicas.

3.1.1.1. Bicicleta

3.1.1.1.1. Infraestructura ciclista

Los principales elementos que componen la infraestructura ciclista son las vias ciclistas y la red de
aparcamientos para bicicletas existente en la ciudad:

Vias ciclistas

Los distintos tipos de vias ciclistas seran clasificadas siguiendo la normativa fijada por la Ley
sobre Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (aprobada en noviembre del
2001) [w23]:

% Viaciclista : via especificamente acondicionada para el trafico de ciclos, con la
sefializacién horizontal y vertical correspondiente, y cuyo ancho permite el paso seguro de
estos vehiculos.

x  Carril-bici : via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un solo sentido o en doble
sentido.

x  Carril-bici protegido : carril-bici provisto de elementos laterales que lo separan
fisicamente del resto de la calzada, asi como de la acera.

% Acera-bici : vias segregadas del trafico motorizado pero integradas en la acera o espacio
peatonal y presentando algun tipo de segregacion fisica leve o visual con los peatones.

x  Pista-bici : via ciclista segregada del trafico motorizado y de los peatones, con trazado
independiente de las carreteras.
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x  Senda ciclable : via para peatones y ciclos, segregada del trafico motorizado, y que
discurre por espacios abiertos, parques, jardines o bosques.

% Vias mixtas o compartidas (carreteras, caminos y otras tipologias de vias en las que el
ciclista comparte el espacio con los vehiculos motorizados y, en ocasiones, también con
los peatones, sin segregacion fisica o visual), pero en condiciones que favorecen la
compatibilidad de los distintos tipos de usuarios.

Las vias ciclistas disponibles en la ciudad conforman una red de 305 km (ver Mapa 5), que se
distribuyen tal y como se recoge en la tabla adjunta:

Pista bici Sélo bicicletas 1,6
. Sin segregar 120,8
Acera bici Segregada 6.8
Una direccion 22,9
Carril bici Compartido con 96
buses y taxis ’
Zonas peatonales 4,1
Pictokoridor 11,4
Carreteras con
prohibicién de 35,3
Vias mixtas circular vehiculos
Zona 30 8,8
Carrgteras de un 48
sentido
Otras 78,9
Total 305

Tabla 19.  Clasificacion de las vias ciclistas disponibles en Praga. Datos: diciembre 2009. Fuente:
elaboracidn propia a parir de [w7].

En los ultimos afios, se ha experimentado un renacimiento del ciclista en la ciudad, lo que ha
llevado a proponer un aumento en la calidad y cantidad de infraestructuras (véase Mapa 6). En el
afio 2006, el Consejo Ciclista de Praga aprobd una nueva nomenclatura para designar a las rutas
ciclistas de la ciudad, combinando la letra A (especifica para Praga) seguida de un numero
(respetando las categorias de las rutas ciclistas establecidas por el Club Checo de Senderismo).
Esta nomenclatura se representa sobre un fondo amarillo (véase Figura 35). El sistema distingue
tres categorias:

x  Clase I: vias que componen la espina dorsal de la red. Situadas principalmente junto al
cauce del rio. Se distinguen:
0 Al: ruta ciclista situada en la margen izquierda del rio Vlatava
0 A2: ruta ciclista situada en la margen derecha del rio Vlatava
0 All a Al18: rutas radiales en la margen izquierda del rio (empezando en la Al,
principalmente en direccion oeste)
0 A21-A28: rutas radiales en la margen derecha del rio (empezando en A2,
principalmente en direccién este)
0 A31-A34: rutas tangentes en la margen izquierda (perpendiculares a las radiales,
principalmente en direccion sur-norte)
0 A41-A44: rutas tangentes en la margen derecha (perpendiculares a las radiales,
principalmente en direccién sur-norte)
o A50: también conocida como “El Circuito de Praga”, recorre casi por completo los
bordes de la ciudad (actualmente conocida como Ruta nimero 8100)
x  Clase Il: vias principales que complementan las anteriores.
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x Clase lll: vias locales

Las vias de clase | (A1-A50) se presentan, por lo general, con una mayor segregacion del tréfico.
Mientras que el resto (A101-A999), no aparecen segregadas y en su mayoria son o seran vias
mixtas para bicicletas y vehiculos. Las vias de clase | y Il son competencia de la ciudad de
Praga, mientras que las de clase lll lo son de las diferentes secciones de la ciudad.

KARLIN 13
STAV.DIVADLO 1

Figura 35. Nueva sefializacion utilizada para la red de vias ciclistas de la ciudad. Fuente:
elaboracién propia

Aparcam ientos para bicicletas

La ciudad cuenta aproximadamente con unos 600 aparcamientos de muy distintas tipologias. La
mayoria se concentran en las partes centrales.

Figura 36. Aparcamientos de diferentes tipologias en Praga. Fuente: [w7]
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—— Pista/acera/carril bici segregada

—— Acera/carril bici no segregado
—— Vias mixtas

— Vias recomendadas
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Mapa 8. Red de actual de vias ciclistas en Praga. Fuente: [w7]




—— Clase | (espina dorsal)

Clase Il (vias principales) .

Mapa 9. Red futura de vias ciclistas en Praga. Fuente: [w7]
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3.1.1.1.2. Sistema de bicicletas publicas en Praga

Se llama Homeport, se instalé en la ciudad hace 3 afios siguiendo el modelo del OYbikes de
Londres. Es un sistema completamente automatico para el préstamo de bicicletas que pueden
ser usadas 24 horas al dia y 7 dias a la semana.

Figura 37. Bicicleta del sistema OYbikes en Londres. Fuente: [w10]

La flota estd compuesta por bicicletas similares a las usadas en el resto de los sistemas de
bicicletas publicas. En las estaciones, aparecen ancladas mediante un cable de acero a la unidad
fija de Homeport, la cual tiene un centro de control que registra el estado de la unidad, es decir si
tiene una bicicleta anclada y por tanto, disponible para el usuario. Esta informacion es transmitida
a un sistema de Internet llamado RCC (rental call center) para que el usuario pueda consultar el
estado de la estacion desde su casa mediante internet. Asi mismo, estos datos también sirven
para saber, las veces que ha sido usada una bicicleta al dia, durante qué intervalo de tiempo,
cuales son las estaciones mas concurridas...

Figura 38. Bicicleta del sistema OYBike en Praga anclada mediante una cadena de acero a la
unidad de control. Fuente: elaboracién propia.

El sistema funciona mediante el uso de una tarjeta magnética que puede ser obtenida
personalmente en unas oficinas o via Internet. Para retirar la bicicleta basta con acercar la tarjeta
a la unidad fija de Homeport, introducir el PIN que cada usuario tiene asociado y seguir las
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instrucciones de la pantalla. Para recargar la tarjeta se hace en la unidad fija pero el tiempo de
espera es mayor por cuestiones de seguridad.

Figura 39. Detalle de la tarjeta magnética junto a un lector de la unidad fija. Fuente: [w11]

Una vez retirada la bicicleta podemos utilizarla para nuestros desplazamientos y devolverla en el
punto libre mas cercano, no es necesario volver al punto donde la cogimos. En la actualidad, el
sistema cuenta con 30 bicicletas operativas en el barrio de Praga 8.

El Mapa 7 se corresponde con el mapa interactivo que aparece en la pagina web de este sistema
donde se muestran las estacione existentes. Los cuadrados que tienen color amarillo son
estaciones con bicicletas disponibles, mientras que el azules indican que no tienen ninguna
bicicleta. En cuanto a los nimeros que aparecen en las dos casillas, los verdes del primer
recuadro son el nimero de la estacion (ver a continuacion el listado de las estaciones), los
nameros de la siguiente casilla se corresponden con la capacidad de la estacién y su ocupacion,
asi por ejemplo, si pone 1/3 quiere decir que la estacion tiene capacidad para 3 bicicletas pero
tiene anclada solo 1.
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Mapa 10. Mapa de las estaciones existentes en Praga 8. Fuente:[wl11l]

Lista de estaciones:
[1] (M)KFizikova- roh ulic Kfizikova/ Thamova

[2] Mashine House- roh ulic Pernerova/ Saldova
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[3] Posta- Karlinské namésti [5] Ly¢kovo namesti- roh ulic Kfizikova/ Ly¢kovo n.
[6] KB - roh ulic Sokolovska/ Thamova

[8] Hotel Hilton- Pobrezni ul.

[10] (M)Florenc- u Delvity, Sokolovské ul.

[12] DATART - Pernerova 35

[13] Cesky rozhlas REGINA - HybeSova ul.

[15] Restaurace FOODOO- Karolinska ul.

[16] Masarykovo nadrazi- Hybernské ul.

El coste del servicio depende de la duracion de nuestro viaje tal y como se recoge en la
Tabla 20, conforme usamos el sistema se va descontando de nuestra tarjeta el crédito
correspondiente al tiempo de uso, si nos quedasemos sin crédito a lo largo de nuestro
trayecto podriamos seguir usando la bicicleta, pero necesitariamos recargar la tarjeta
antes de volver a usar el sistema.

0-2 0 0
2-15 2 0.077
15-30 8 0.308
30-60 15 0.577
60-120 30 1.154
120-1440 100 3.846
<1440 200 7.692

Tabla 20.  Lista de precios del sistema OYBike en Praga. Fuente: elaboracion propia a partir de [wll]

El sistema no ha tenido mucho éxito y se ha quedado en su primera fase. Los principales
motivos de tal circunstancia parecen estar relacionados con su tamafo, demasiado
pequefio para hacerlo competitivo con otros medios de transporte publico y la escasa
publicidad que se le ha dado.

Praga esta desarrollando un proyecto para mejorar las condiciones del ciclismo en la
ciudad, con la ayuda de ciudades tales como Berlin y Chicago. También se esta
estudiando iniciar un plan con las vecinas ciudades de Dresden, Leipzig (Alemania), Usti,
Pardubice, PreSov Zilina (Republica Checa) y Cracovia (Polonia) para impulsar el uso de
la bicicleta publica en las mismas.




3.1.1.2. Peatones
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Los peatones disponen en Praga de un total de 745 Ha de aceras en la ciudad. Las calles
peatones, donde el trafico de vehiculos motorizados esta prohibido o limitado, se concentran en la
zona central de la ciudad (Praga 1 y Praga 2).

LT

Figura 40. Calle Celetna y escaleras del castillo. Fuente: izda [31]; dcha elaboracion propia

Segun la comparativa europea de pasos de peatones realizada por el RACC [32], que analizo el
estado de los pasos de viandantes en 31 ciudades europeas, Praga presenta varias deficiencias
en este &mbito. Obtuvo la posicién 24 del ranking, quedando a la cola de las ciudades europeas.
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Grafico 18. Comparativa europea de la calidad de los pasos de peatones. Fuente: [32]
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3.1.1.3. Transporte publico

La asociacién municipal de transporte Prazska Integrovana Doprava (Praga Transporte Integrado),
compuesta por 17 compaiiias, fue creada en el afio 1991 para gestionar de una manera conjunta
todos los medios de transporte publico de la ciudad: metro, tranvia, trenes, autobuses urbanos y
suburbanos, el funicular y los ferrys. Para coordinar la creacion de PID, en el afio 1996, se cre6
Regiondlni organizator praZzskeé integrované dopravy (ROPID), que es el Organizador Regional del
Transporte Integrado de Praga. Todos estos modos de transporte estdn siendo gradualmente
integrados y comparten las mismas condiciones tarifarias, también se ha desarrollado la
coordinacioén de sus horarios. Sus principios fundamentales son:

x  Unificacion del sistema regional de transporte, dando preferencia al modo ferroviario
(trenes, metro y tranvias), los autobuses se consideran como medios de transporte para
conectar las distintas terminales ferroviarias.

x  Combinacién del vehiculo privado y el transporte puablico, mediante la implantacion de P+R
junto a las principales estaciones ferroviarias situadas en las zonas periféricas de la
ciudad.

x  Unificacion del sistema de tarifas, de modo, que con un billete sencillo se puedan realizar
transferencias entre modos de transporte diferente, sin que esto suponga un sobrecoste.

[
PiD
PRAZSKA INTEGROVANA DOPRAVA

Figura 41. Logotipo de la Entidad de Transporte Publica de Praga. Fuente: [w33]

Las redes de transporte publico han estado sometidas a contindas mejoras en los ultimos 20 afios,
lo que se ha traducido en un aumento en la longitud de la red, en las velocidades comerciales y en
la capacidad para transportar pasajeros. No obstante el nimero de pasajeros no ha aumentado
significativamente, debido a que la poblacion de la ciudad tampoco lo ha hecho:

1981 19,3 122,9 545,0 32,2 15,7 23,8 3.638
1990 38,5 130,5 607,3 34,6 18,7 23,7 4.189
1995 43,6 136,2 671,4 34,9 19,0 23,3 3.409
2000 49,8 136,4 812,4 35,7 18,9 25,2 3.290
2001 49,8 137,5 806,8 35,4 19,2 25,9 3.468
2002 49,8 137,5 818,0 35,4 19,5 25,9 3.492
2003 49,8 140,9 819,8 35,7 19,6 26,3 3.530
2004 53,7 140,9 822,1 34,6 19,3 26,1 3.599
2005 53,7 140,9 810,6 34,6 18,7 25,9 3.774
2006 54,7 140,9 817,0 34,6 18,9 25,8 3.900
2007 54,7 140,9 820,2 35,8 18,8 25,7 3.970
2008 59,1 141,6 822 35,5 18,5 25,7 3.980

Tabla 21.  Cambios de la red transporte publico entre 1981 y 2008. Fuente: [30]




3.1.1.3.1. Metro
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La red de metro vertebra el transporte publico de la ciudad, tiene tres lineas (A o verde, B o
amarilla y C o roja) con una longitud total de 59,1 km y 57 estaciones (entre ellos tres cruces, que
se cuentan como dos unidades). La velocidad media de viaje es de 35,5 km/h y la distancia media
entre estaciones es de 1094 m. Un total de 32 estaciones tienen accesos adecuados para
personas de movilidad reducida (PMR’s); 5 en la linea A, 13 enlaBy 14 enla C. Se dispone de
una flota compuesta por 717 vagones de los que 576 estan en funcionamiento (diciembre 2008,
[30)).
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Mapa 11. Red de metro de Praga. Fuente: [w33]
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Las ultimas estaciones en afiadirse a la red fueron: StfiZzkov, Prosek y Letnany inauguradas en
mayo del 2008, esto supuso un aumento de 4,6 km de la red.

Figura 42. Nueva estacion de metro Stfizkov (linea C). Fuente: [w33] izquierda y [w34] derecha.
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3.1.1.3.2. Tranvia

Cuenta con 34 lineas que operan en una red de 141,6 km. La distancia media entre paradas es
de 534 m. Un total de 25 lineas operan en horario diurno (entre las 4:00 y las 0:30), lineas 1 a 26
(excepto 15y 23) y la linea numero 36. El resto de lineas (9), operan en horario nocturno (entre
las 0:30 y las 4:00), y estan designadas con numeros entre el 51 y el 59. La velocidad media de
circulacién es de 18,5 km/h. La flota de tranvias se compone por 973 unidades, de los que estan
en funcionamiento 956, con una antigliedad media de 12,8 afios (datos diciembre 2008 [30]).
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Mapa 12. Red de tranvias de Praga. Fuente: [31]

3.1.1.3.3. Autobus

La red de autobuses complementa la de metro y tranvia, conectandolas y aumentando asi su
atractivo y area de captacion. Es especialmente importante en las zonas mas periféricas a las que
no llega el metro o los tranvias. La longitud total es de 822 km, de los que 690 km estan dentro de
la ciudad y la distancia media entre paradas de 634 metros. La velocidad media de circulacion es
de 25,7 km/h. La flota esta compuesta por 1138 autobuses de los que 1157 estan en servicio y
tienen una antigliedad media de 8,4 afios.
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Mapa 13. Red principal de autobuses. Fuente: [w33]

3.1.1.4. Intermodalidad bicicleta -transporte publico

La bicicleta puede aumentar el potencial del transporte publico, ofreciendo al viajero un acceso
mas eficaz y extendiendo la zona de captacion de las estaciones y paradas, multiplicando su
radio de influencia hasta por 16, tal y como se explicé en el apartado 2.6.3.

Los elementos claves para potenciar la intermodalidad entre la bici y el transporte puablico pasan
por el desarrollo de infraestructuras adecuadas junto a las estaciones de transporte publico
(basicamente estacionamiento suficiente y seguro) y/o la permisiéon de transportar la bicicleta en
los vehiculos de transporte publico.

3.1.1.4.1. Aparcamientos de bicicletas juntos a estaciones de transporte publico

Distintas tipologias de aparcamientos se han instalado junto a las principales estaciones de
transporte publico a fin de potenciar el acceso mediante bicicleta a las mismas. La ciudad cuenta
con doce Bikes and Rides (B+R), con parkings de bicicletas en los recintos de los Park and Ride
(P+R), asi como con aparcamientos seguros y vigilados en las estaciones de trenes.
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B+R: Bike and Ride

Es una alternativa al sistema de P+R, se ofertan plazas de aparcamiento para bicicletas en vez de
para automéviles. Actualmente hay dos sistemas B+R en operacion en la ciudad.

Figura 43. Bike and Ride en Zli¢in (Praga). Fuente: [w7]

También se dispone de aparcamientos para las bicicletas en algunos P+R (Park and Ride), se
encuentran ubicados cerca de la cabina del vigilante del parking. Es posible alquilar un candado
pagando un deposito de 20 CZK (1 €), su llave sera guardada por el vigilante del parking. El
propietario de la bicicleta recibira una tarjeta de control que debera presentar para que la llave le
sea devuelta. El sistema es gratuito y sus usuarios pueden disfrutar de las mismas ventajas que
los del P+R. El servicio esta disponible durante las horas de apertura del P+R (4:00 AM a 1:00
A:M).

En el Anexo 1, se recogen los principales P+R de la ciudad con estacionamientos para bicicletas
y sus conexiones con la red carriles bici y transporte publico.

Parkings en las estaciones de tren

Las principales estaciones de tren ofrecen aparcamientos seguros para bicicletas con unas tarifas
a partir de 10 CZK y que dependen de las condiciones de cada estacion. Se ofrecen descuentos
para estancias superiores a una semana, siempre y cuando el pago se haga por adelantado.

3.1.1.4.2. Transporte de las bicicletas a bordo del transporte publico

En la ciudad de Praga esta permitido el transporte de la bicicletas en todos los medios de
transporte publico excepto en los autobuses y el funicular. Esta medida es muy efectiva para
evitar obstaculos en el trnsito de los ciclistas, como pueden ser las colinas circundantes a la
ciudad, escaleras en la zona central, los rios que discurren en el territorio, inclemencias
meteoroldgicas... No obstante, el transporte de las bicicletas esta sujeto a una normativa
especifica para cada medio de transporte, y en algunos de ellos lleva asociado el pago de una
tarifa extra. La Tabla 22 adjunta recoge la normativa vigente para cada modo de transporte:
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Posibilidad de

Medio de Tarifa por el
transportar la .
Transporte b Observaciones transporte de la
L bicicleta a e
publico bordo bicicleta

En todos los trenes de categorias Os (trenes de
Tren v pasajeros) y Sp (trenes express). En trenes 25-60 CZK
seleccionados de otras catergorias.
Excepto en el periodo de mayor demanda, esta
Metro v permitido el transporte de un maximo de dos 0 CzK
bicicletas en la parte final de cada vagon.
En algunas lineas y entre las 6:00 y las 20:00 horas
de los dias laborables.
Excepto en la linea AE(Airport Express), donde es
Autobus x posible transportar bicicletas empaquetadas con el 0 CzK
propdsito del transporte aéreo.

Tranvia v 0 CZK

Funicular x
Ferri v Funciona entre abril y octubre. 0 CzK
Cyclo-bus v Conecta la estacion de trenes con Kytin in Brdy en 13-26 CZK

las montafias.

Tabla 22.  Posibilidad de transportar la bicicleta en un medio de transporte publico. Fuente:
elaboracién propia a partir de [w7]

3.1.1.4.3. Coexistencia actual

La combinacién de bicicleta con transporte publico no es muy frecuente, tan sélo el 13% de los
ciclistas declara hacerlo de forma frecuente segun el informe presentado por Vratislav Filler [30].
Si se mejoran las restricciones actuales y las capacidades de los parkings, la situacién mejoraria,
pero no de forma drastica, 3 de cada 4 ciclistas declara que muy raramente combinaria estos dos
modos de transporte.

3.1.1.5.  Vehiculo privado

La ciudad dispone de una red de 2.994 km susceptibles de ser utilizados por vehiculos
motorizados. En esta red se incluyen 10,6 km de autopistas y 72,8 km de carreteras que
discurren dentro del territorio urbano de Praga [33].

Para estudiar la evolucion del trafico en la ciudad, se ha hecho un seguimiento (desde el afio
1961) de los flujos en las principales vias de acceso al perimetro de la ciudad, la red de puntos en
los que se hacen las mediciones constituyen el Cordon Exterior de Control. Se sigue la misma
metodologia en torno al caso historico, haciendo mediciones a lo largo del conocido como Corddn
Central de Control de la ciudad
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Mapa 14. Cordon exterior y central para controlar la intensidad del trafico en Praga.
Fuente: [31]




El parque de vehiculos motorizados de la ciudad es de 906.571 de los que 678.956 son turismos.
La ciudad experiment6 un importante crecimiento de su parque hasta el afio 1999, momento, en el
gue la situacion se estabiliz6 dando lugar a crecimientos mas moderados. En cuanto al grado de
motorizacion, hay 735 vehiculos motorizados cada 1000 habitantes y 550 turismos, lo que se
traducen en una tasa de 1,4 habitantes por vehiculo motorizado y 1,8 habitantes por turismo.

Parque vehiculos Grado motorizacién (veh/1000
Ao hab)

V.motorizados | Turismos | V.motorizados Turismos

Implementacion de la bicicleta publica en Praga

1961 93.106 44.891 92 22,4
1971 203.519 133.129 188 8,1
1981 367.007 284.756 310 4,2
1990 428.769 336.037 353 3,6
1995 641.590 535.805 530 2,3
2000 746.832 620.663 632 1,9
2005 749.786 602.339 635 2,0
2006 761.071 605.774 640 2,0
2007 780.738 612.879 644 2,0
2008 906.571 678.056 735 1,8

Tabla 23.  Evolucion del parque de vehiculos y el grado de motorizacién. Fuente: [31]
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Grafico 19. Evolucién del grado de motorizacion de Praga y la Republica Checa desde el afio
1961. Fuente: [31]
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3.1.2. Demanda

3.1.2.1. Movilidad actual

Se observa un predominio del transporte publico con una cuota del 43%, seguido del vehiculo
privado que asume un tercio de los desplazamientos en la ciudad. Los modos de transporte
alternativos (a pie y en bici), suponen el 22,2% vy el 1,8 % del total.

El uso de la bicicleta ha aumentado un 375% respecto a los datos de la Ultima encuesta realizada
en el 2002. Destacar que éste es el porcentaje medio anual, y por tanto, se debe tener en cuenta
gue los fuertes inviernos de Praga pueden provocar un descenso del 50% de los ciclistas, de
modo que, se pueden llegar a alcanzar picos de mas del 3% cuando las condiciones
meteoroldgicas no sean tan adversas.

Grafico 20. Reparto modal en Praga. Fuente: [31]

3.1.2.1.1. Bicicleta

Para estudiar el estado actual de la bicicleta en Praga, la consultoria GFK realiz6 en el 2008 la
encuesta “Cyklistickd doprava v Praze” es decir “Transporte en bicicleta por Praga” para TSK
(Technickou spravu komunikaci, es decir, la Oficina de Gestién Técnica de las Infraestructuras de
Praga) a mas de mil personas de entre 15 y 69 afios usando para ello Internet y el teléfono. La
encuesta constaba de 46 preguntas que recogian aspectos tales como la frecuencia con la que se
usaba la bicicleta, el tipo de bicicleta usado, los principales obstaculos que dificultan su uso o el
grado de satisfaccion con el desarrollo de las infraestructuras ciclables en los dltimos afios. En
base a estos datos y a otros proporcionados por estudios similares, se procedera al estudio de la
demanda actual del modo ciclista en Praga.

Algunos de los datos que se desprenden de la encuesta realizada por GFK son que es que el
ciclista medio de Praga tiene alrededor de 30 afios, le gusta usar la bicicleta en su tiempo libre,
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prefiere bicicletas de montafia, circular por los carriles bici segregados del trafico y considera que
los adoquines que se disponen en las calles de la ciudad pueden resultar incomodos.

Frecuencia de uso

Mas de un cuarto de los habitantes de Praga usan la bicicleta para desplazamientos dentro de la
ciudad al menos una vez al mes, y por tanto, son considerados ciclistas activos. Otro cuarto de la
poblacion, estarian dispuestos a usarla si mejorasen las condiciones de la ciudad, estos serian
considerados como ciclistas potenciales. Por tanto, casi el 50% de la poblacién de la ciudad son
ciclistas activos o potenciales y circula o circularia en bicicleta por la ciudad si las condiciones
fueran adecuadas para ello.

® Mo ciclista (nunca y no la usaria)

Regular

® Mo ciclista (raramente y no la usaria)

® Potencial (nunca pero si la uszaria)

¥ Potencial (raramente perosila usaria)

® Ocasional (raramente pero me gustaria usarla
mads)

= Ocasional (una vez al mes)
Ocasional (2-3vecesal mes)
Regular (una vez a la semana)

Regular (mas de una vez ala semana)

Regular (casi cada dia)

Grafico 21. Frecuencia de uso de la bicicleta en Praga. Fuente: elaboracion propia a partir de
[26].

La edad es un factor determinante sobre el uso de la bicicleta, conforme aumenta, la frecuencia
con la que la gente pedalea dentro de la ciudad experimenta un notable descenso. La caida no es
muy fuerte en los primeros afos. Destacar el valle que se registra entre los 30-39 afios por parte
de aquellos que usan la bicicleta con mas asiduidad. No obstante, en la siguiente franja de edad,
este descenso es remontado entre el mismo grupo de ciclistas, demostrandose asi, que un
aumento de edad no tiene porgue significar necesariamente aparcar la bicicleta en casa.
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60% Casi nunca
50% -
Raramente
40% -
30% Una vez al mes
20%
m Dos o tres veces al

10% . mes

0% ® Una vez al mes

15-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-69
Edad

m Varias veces a la
semana

Grafico 22. Frecuencia del uso de la bicicleta en funcion de la edad (en verano). Fuente:
elaboracidn propia a partir de [26].

Demanda potencial de la bicicleta

De acuerdo con la informacion recogida en el apartado anterior y considerando que el ratio medio
de bicicletas es de 1,6 por hogar, Praga presenta un enorme potencial ciclista. Desarrollando una
serie de medidas sobre las infraestructuras existentes (carriles bici, estacionamientos, mejora del
sistema de bicicletas publicas) y otras mas encaminadas hacia la promocion del uso de la bicicleta
(campafias publicitarias, creacion de colectivos especializados en la bici...), podria lograse
aumentar su aceptacion social como medio de transporte publico, en la actualidad no es
considerado como un medio de transporte moderno, sino como un instrumento orientado al ocio o
los nifios. En este escenario futuro, el uso de la bicicleta se incrementaria de forma notable: un
tercio de los habitantes de Praga la usaria varias veces por semana y casi un 10% lo haria de
forma diaria o casi diaria [26].

El ciclismo en Praga presenta una fuerte componente estacional, asi, en invierno el nimero de
ciclistas es seis veces menor que durante el verano, la principal causa de este fenébmeno, se
encuentra en el hecho de que los praguenses, en su mayoria, no conciben la bicicleta como
medio de transporte cotidiano, por tanto, su uso asociado al ocio, se traduce en un notable
descenso frente a condiciones atmosféricas adversas. La potenciacion de la bicicleta como medio
de transporte urbano, podria suavizar esta diferencia estacional hasta que la relacién entre el uso
de la bicicleta en invierno y verano fuera de 2/3, segun el estudio referenciado anteriormente [26].
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50% M Diario, casi diario

45%

40% H Varias veces por

35% semana
()

30% ® Una vez por semana

25%

20% Dos o tres veces al

15% mes

10% Una vez al mes

5%

[)
0% Menos de una vez al
.\7} mes

Grafico 23. Ciclistas actuales y potenciales en invierno y verano en Praga. Fuente: elaboracion
propia a partir de [26].

Valoracion de las de vias ciclistas por parte de lo s usuarios

Los resultados de le encuesta realizada por la Oficina de Gestién Técnica de las infraestructuras
de Praga sobre el estado actual de la bicicleta en la ciudad (véase punto 3.1.2.1.1.), muestran la
valoracion de los ciclistas praguenses (activos y potenciales) en cuanto a la tipologia de vias bicis
y los materiales que constituyen su superficie.

Tipologias de vias ciclistas

Los ciclistas (activos y potenciales) prefieren las infraestructuras segregadas mientras que las vias
no segregadas son valoradas muy negativamente por ciclistas potenciales (80%) y por activos
(40%); este segundo grupo mas habituado a la circulacién por vias no segregadas las ven algo
menos negativas (ver grafica 24 adjunta).
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Grafico 24. Valoracién de las tipologias de vias ciclistas por los habitantes de Praga. Fuente:
(30]

Las vias mejor valoradas por los ciclistas activos y potenciales son las pistas bici, que discurren
segregadas de peatones y vehiculos motorizados. Tal y como se vio en el apartado 3.1.1.1.1., en
la actualidad este tipo de vias ciclistas son muy escasas en Praga, sin embargo, tal y como
recomienda Vratislav Filler en su informe [30], con una serie de pequefas alteraciones en algunas
vias ciclistas, podria conseguirse un notable aumento de las pistas bici.

Los carriles bici segregados solo para bicicletas o combinados con el transporte publico son
valorados més positivamente por los ciclistas activos que por los potenciales; la justificacion es la
misma que para los casos anteriores: la experiencia circulando sobre ellos mejorar la percepcion
sobre los mismos.

Materiales en la superficie

En la misma encuesta, se preguntaba acerca de las preferencias en lo relativo a los materiales
utilizados en la superficie de las vias ciclistas. Los favoritos fueron el asfalto y el suelo natural
consolidado. Un cuarto de los ciclistas valoraban de manera negativa las baldosas de hormigon.
Previsiblemente, se obtuvo una valoracion muy negativa de los adoquines, asi, el 75% de los
ciclistas valoraron negativamente los grandes adoquines, éstos suponen un destacado obstaculo
en el centro histérico de la ciudad, donde hay gran cantidad de ellos sin perspectivas de que
puedan ser cambiados por su valor patrimonial. En las graficas adjuntas se recogen estos
resultados:




Ciclistas potenciales Ciclistas activos
e - a F Y rr m | 4P :“ & & & &
n , L
- p ; | HadtEE B Positive
o | | | Neutro
[ ) . Negativo
i |
L | -

D ? G"U =] K & & Qf',

@ e &‘é‘ &8 & & 5.@0 q@{b a“# -.63&‘ \‘f’o B "4‘-00‘, Jb""p a“}

P T G & Ll §
@Qo AN 2 & &Qﬁ' ,;DQ P o5 e "6& o

o 27 dﬁ'ﬁ S o> W= & o aF o o

@ o R S b"p & ¢a‘? G & o‘i} ‘\P-hp
e & iz il s a .E,i'} & ¥ W
e & o O
oF o &

Grafico 25. Valoracién de las superficies de las vias ciclistas por los habitantes de Praga.
Fuente: [30]

Percepcion de las deficiencias por los ciclistas

La encuesta realizada por TSK a la que se hacia referencia en el apartado anterior, ademas de
caracterizar la demanda real y potencial de la bicicleta en la ciudad, incluia otros aspectos tales
como la percepcién de los ciclistas activos y potenciales de las principales obstrucciones para el
desarrollo del trafico de bicicletas en la ciudad.

Para cada obstruccion, los ciclistas podian calificar la importancia de la misma. Los resultados
mostraron que las obstrucciones se podian clasificar en tres grupos, en general, se puden
distinguir:

x Obstrucciones realmente importantes (consideradas importantes por mas de 2/3 de los
ciclistas activos).

x Obstrucciones consideradas importantes por los ciclistas potenciales (obstrucciones
inactivas).

x Obstrucciones poco relevantes

En la grafica siguiente, se muestran las principales obstrucciones detectadas en la ciudad y su
valoracién por parte de los ciclistas. La primera columna se refiere a los ciclistas activos y la
segunda a los potenciales. Cada obstruccion es valorada como muy imporante o importante por
el porcentaje de ciclista que asi la considera. Asi mismo, también se representa el ratio entre la
importancia percibida y la real, que representa cuanto mas seria es percebida cada obstruccion
por los ciclistas potenciales que por los reales. Se obtiene un valor que oscila entre Oy 1. Valores
préximos a cero implican que el problema es mas real, al ser percebido por igual por ciclistas
activos y potenciales. Sin embargo, en cuanto mas proximo sea a uno, el problema sera
importante para los usuarios potenciales pero no para los activos y por tanto, tendra menor
importancia real.
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Grafico 26. Opinion de los ciclistas actives y potenciales sobre las principales obstrucciones
para el desarrollo del trafico ciclista en Praga. Fuente: elaboracion propia a partir de [30]

Obstrucciones importantes para los ciclistas activos

Los problemas percibidos como mas importantes por parte de los ciclistas activos son la
seguridad, las carencias de la red de vias ciclistas y de aparcamientos en el destino:

e Seguridad

La seguridad de los ciclistas al circular en carreteras compartidas con el trafico motorizado es
percibida como el mayor problema para el desarrollo de la bicicleta como medio de transporte en
Praga. Es la Unica obstruccion percibida como importante por casi la mitad de los ciclistas (47%).
La reduccion de este valor implicaria una gran cantidad de medidas a nivel infraestructural y
normativo.
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* Red de vias ciclables

La falta de vias ciclistas es percibida como un poco menos importante que el problema de la
seguridad (considerada como muy importante por un 15% menos de los ciclistas). La mejora de la
red es coordinada por el Comité para el trafico ciclista. Sin embargo, el desarrollo de las
propuestas del Comité se ve fuertemente condicionado por la predisposicion de cada seccion de
la ciudad. Asi, algunas secciones han fomentado la construccion de infraestructuras ciclistas
(Praga 11), se han mantenido al margen (la mayoria de la ciudad) o se han opuesto (Praga 5).

e Aparcamientos de bicicletas en el destino

Se refiere tanto a la disponibilidad de aparcamientos en el trabajo como en espacios publicos.
Resultados de la misma encuesta, citada anteriormente, desvelan que el 74% de los ciclistas no
puede aparcar su bicicleta de una forma segura en su destino final. Los aparcamientos en los
espacios publicos, al igual que el desarrollo de la red ciclable, son competencia del Comité que
debe contar con el beneplacito de los gobernantes de las secciones de la ciudad. El
aparcamiento en el trabajo deberia ser potencia por las propias empresas, que también podrian
desarrollar otras medidas tales como la habilitacion de vestuarios con duchas que permita el
cambio de ropa y la mejora de la higiene, problema percibido como importante o muy importante
por el 45% de los ciclistas activos.

Obstrucciones importantes para los ciclistas potenciales

La mayor parte de los problemas que se oponen al desarrollo urbano de la bicicleta son
percibidos como mas serios por los ciclistas potenciales que por los activos. Este hecho esta
principalmente motivado, por dos causas:

x Sobrevaloracion de los problemas por parte de los ciclistas potenciales, que si usasen la
bicicleta con mas frecuencia, percibiran que estos obstaculos no son tan grandes como
ellos creian.

x Los conductores activos estan habituados a circular con bicicleta y por tanto, han perdido
parte de los prejuicios que podrian tener inicialmente.

Destacar la diferencia entre la importancia percibida por los ciclistas actives y potenciales para el
aparcamiento de bicicletas en los hogares. Este hecho es debido, seguramente, a que la mayor
parte de los ciclistas activos, ya disponen de un espacio en su casa o en las proximidades donde
aparcar su bicicleta al ser usuarios frecuentes de la bicicleta.

La calidad del aire también es percibida como mas importante por parte de los ciclistas
potenciales que los activos. No obstante, no sélo los ciclistas se ven afectados por esta polucion;
también se revierte sobre los peatones, los usuarios del transporte publicos y conductores de
vehiculos privados (tal y como se explicé en el punto 2.3.2.3. los automovilistas respiran mas
contaminantes que los ciclistas), por tanto, no deberia constituir un obstaculo importante para el
uso de la bicicleta. Ademas, la ciudad no presenta un aire muy contaminado y la situacién
mejoraria si se restringe el trafico de automoviles.
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Obstrucciones poco importantes

La percepcion de los ciclistas por el resto de la gente, es considerada como un problema muy
importante por una minoria de los ciclistas activos (6%). En general, los ciclistas son percibidos
positivamente por la sociedad praguense. El aparcamiento de la bicicleta junto a carreteras y en
su propia casa también es percibido como un problema menor por la mayoria de los ciclistas (65%
y 70% respectivamente).

3.1.2.1.2. Peatones

La zona central de la ciudad presenta una importante concentraciébn de desplazamientos
peatones, en este contexto, Praga 1 concentra casi un tercio del total de recorridos peatonales
realizados en la ciudad. El 23% de de los desplazamientos peatonales tiene en su origen o
destino Praga 1, y el 9% tienen su origen y destino dentro de los limites de Praga 1. Los
habitantes de Praga 1 y Praga 2 realizan el 43% de sus desplazamientos a pie, como media. Sin
embargo, en las zonas periféricas estan cifras varian de manera notable, por ejemplo, en Praga
13 menos del 15% de los desplazamientos son hechos a pie.

En lo relativo a lo motivacion de los viajes, el 40% se dirige a su hogar, el 22% a su lugar de
trabajo, el 17% a realizar compras y el 21% restante a realizar tramites administrativos, a centros
de educacién y a otro lugares diversos.

Un 30% de los desplazamientos se hacen sin combinarse con otro medio de transporte
(fundamentalmente realizados por estudiantes y gente joven), el 62% combina el caminar con el
transporte publico y el 8% lo hace con el vehiculo privado. Los trabajadores realizan a pie solo el
14% de sus viajes, para le ejecucién de los restantes el 60% usa su vehiculo privado y el 26% el
transporte publico.

Otros Vehiculo privado
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21%

54lo a pie
30%
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Grafico 27. Motivo de los Grafico 28. Combinacién peatonesy
desplazamientos peatonales. otros modos de transporte. Fuente:
Fuente: elaboracion propia a partir elaboracién propia a partir de [31]
de [31]

La intensidad de trafico peatonal esta condicionada por varios factores tales como la zona de la
ciudad, el tipo de infraestructura existente para peatones, el dia y la hora, la climatologia... En

v

Praga, la mayor intensidad peatones se registra en la llamada “zlatém kfizi” (“Cruz de Oro”) que




une Vaclavské namésti — ulice Na mustku y ulice 28. fijna — Na pfikopé&; en esta zona se registran
entre 5000 y 8000 peatones/h para dias laborables. Otra de las zonas mas transitadas son las
calles situadas en torno al centro histérico y al castillo de la ciudad, donde se alcanza una
intensidad peatonal de entre 3000 y 4000 para dias laborables, en fines de semana y festivos,
esta intensidad aumenta en un 15 y un 20%.
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Otros importantes focos de concentracion de peatones durante los festivos y fines de semana son
los parques de la ciudad (Stromovka, Letna, Petfin, Sarka, Kunraticky les, okoli Hostivarské
nadrze apod.).

En contra, las zonas principalmente residenciales registran baja presencia de peatones con unas
intensidades que oscilan entre decenas y cientos a la hora.

3.1.2.1.3. Transporte publico

La red de transporte publico de la ciudad tiene un funcionamiento bastante bueno, el metro de
casi 60 km, constituye la espina doral del sistema y concentra el 45% de los viajes. Mas de 1.300
millones de pasajeros usaron el transporte publico en el afio 2008 y sus vehiculos condujeron 165
millones de km.

Otros
17.621

Autobus

357.517 Metro

596.893

Grafico 29. Pasajeros de los distintos medios de transporte publico (miles/afio) para el afio
2008. Fuente: elaboracion propia a partir de [31]

Metro

Las estaciones con mayor trafico de pasajeros para un dia laborable han sido |.P. Pavlova
(118.647), Dejvicka (117.728) y Andél (101.451). Los tramos que han soportado una mayor carga
se concentran en la parte central de la ciudad y han sido: entre I.P Paviova y VySeharad
(291.689), entre VySehrad y Prazského povstani (280.916) y en que une |.P. Pavlova y Muzeum
(260.078), por contario los que han soportado una menor carga han sido: el tramo entre Depo
Hostivar y Skalka (17.147), entre Letfiany y Prosek (30.721) y entre Stodulky y Zli¢in (35.920). En
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el Anexo 2 se recoge la arafia de trafico de la red de metro con sus valores, asi como el listado de
las 20 estaciones con mayor trafico de pasajeros y 10 tramos mas y menos cargado de la red.

Tranvia

El 27,4% de los viajes realizados en transporte publico, fueron hechos en tranvia. Los tramos con
mayor carga se concentran en la parte central de la ciudad. Para el dia laborable medio, los
mayores valores se registran entre I.P. Pavlova y Stépanska (97.359), Stépanska y Karlovo Nam.
(94.876) y Karlovo Nam. y Moréan (94.057). Por contario, las zonas mas periféricas registran
intensidades de uso mucho menores, asi los tramos mas descargados son: entre Vozovna
Pankrac y Na Veseli (1.384), Ustfedni dilny DP y Na Homoli (1.694) y Spofilov y Teplama Michle
(2.694). En el Anexo 3 se recoge la arafia de tréfico de las lineas de metro, asi como las 10
estaciones con mayor y menor carga.

Autobus

La red de autobuses tiene como objetivo fundamental complementar las dos anteriores. No
obstante, el nimero de usuarios es muy similar a los del tranvia, asi, el 26,7% de los viajes
realizados en transporte publico, fueron hecho en autobus (afio 2008, [30])

3.1.2.1.4. Vehiculo privado

En el afio 2008 se registraron un total de 21.040 millones de vehiculos circulando por la ciudad (0-
24 h), de los que el 91% eran turismos (19.139 millones). Desde el afio 1990 hasta el 2008, el
trafico de automoviles en la ciudad ha aumentado en un 188%.

La zona central del la ciudad delimitada por el Cordén Central de Control (véase Mapa 11) registré
307.000 vehiculos circulando cada dia laborable, de los que 292.000 fueron turismos (afio 2008).
En esta zona se ha experimentado un aumento de un 28% en el trafico de turismos desde 1990,
sin embargo, los camiones y autobuses han sufrido un descenso del 62% en el mismo periodo de
tiempo. El tréfico en la zona central crecid fuertemente hasta el afio 1998, momento a partir del
cual quedo estancado salvo por ligeras fluctuaciones. En el afio 2008, la intensidad del trafico
fue un 2,6% menor respecto al del afio anterior, lo que supone 8.000 vehiculos menos por dia.

En las zonas mas periféricas (Cordon Exterior de Control), se registraron 282.000 vehiculos para
cada dia laborable, de los que 245.000 eran turismos. En esta zona, se ha experimentado un
crecimiento mucho mayor: un 266% desde el afio 1990. En el 2008, el trafico aumento un 1,6%
respecto afio anterior. En el Anexo 4 se muestra la intensidad de trafico registrada en las
principales calle de la ciudad.

Las secciones mas concurridas del Cordén Exterior fueron:

Puente Barrandovsky: 137.000 vehiculos/dia

JiZzni spojka v Useku Videriska — 5. Kvétna: 130.000 vehiculos/dia
Brnénska (D1) v iseku Chodovec — Chodov:113. 000 vehiculos/dia
Jizni spojka v Useku Sulicka — Videnskéa: 110.000 vehiculos/dia

X X X %




Los tramos con mayor carga para el 2.008 fueron:
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x 5. kvétna — Jizni spojka: 216.000 vehiculos/dia

x  Strakonicka — Barrandovsky most: 180.000 vehiculos/dia
% Jizni spojka — Videnska: 166.000 vehiculos/dia

% Jizni spojka — Chodovské: 155.000 vehiculos/dia

% Jizni spojka — Pramyslova: 136 000 vehiculos/dia
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| [ Cordén Central  [—] Cordén Exterior |

Grafico 30. Evolucién de la intensidad del trafico en el Cordon Exterior y Central de Praga.
Fuente: [31]

La tasa de ocupacion media de los vehiculos ha experimentado una progresiva disminucion desde
el afio 1990. En el 2008 se situaba en 1,36 personas/vehiculo para toda la ciudad.

ARo . Toda la

1990 1,57 1,90 1,71
1995 1,45 1,60 1,50
2000 1,37 1,49 1,44
2005 1,35 1,42 1,40
2006 1,35 1,40 1,38
2007 1,35 1,39 1,38
2008 1,33 1,37 1,36

Tabla 24.  Tasa media de ocupacion por vehiculos (personas/vehiculos). Fuente: [30]

A pesar de que poco a poco, ha disminuido el trafico en la zona central de la ciudad, todavia es
muy elevado, lo que provoca que las mayores retenciones se produzcan en esta zona, que
concentra la mayoria de los cuellos de botella que existen en la red de transporte. A continuacion
se muestra un mapa que recoge la posicién de los mismos.
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Mapa 15. Cuellos de botella en la red de transporte de Praga. Cruces criticos y tramos
susceptibles a la formacion de colas. Fuente: [31]

La mayor parte de los vehiculos motorizados son turismos, tanto en la zona central de la ciudad
(95%), como en la mas periféricas (87%), para el afio 2008.

Cordon central
Turismos Motocicletas Camiones Autobuses Turismos Motocicletas Camiones Autobuses
(no PID) (no PID)
95,0 1,1 2,7 1,2 87,0 0,5 11,3 1,2

Tabla 25.  Distribucion de los vehiculos motorizados en la zona central y periférica de Praga (%). Afio
2008. Fuente: elaboracion propia a partir de [31]

La distribucién del trafico a lo largo del dia tiene una fuerte componente temporal, asi los mayores
flujos se registran entre las 6:00 y las 18:00 (74% del total), si ampliamos hasta las 19:00 (80%)
del total y hasta las 22:00 (91%). A partir de las 18:00 se experimenta un importante descenso
debido a que la gente vuelve a su casa tras su jornada laboral o de estudios y deja de moverse
por la ciudad generando desplazamientos.

Se registran dos punta: por la mafiana (7:00-8:00) que supone el 6,9% del flujo total diario y otra
por la tarde (17:00-18:00) con un 6,8%. Estas puntas son generadas, fundamentalmente, por la
entrada y salida del trabajo.
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Entre ambas puntas, se genera un valle, cuyo punto mas bajo se corresponde con la hora de
comer (11.00-12:00) y lleva asociado un 5,7% del flujo total de desplazamientos en vehiculos.

A continuacién se muestra la gréafica que ilustra lo explicado anteriormente:
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Grafico 31. Distribucion horaria media de los vehiculos. Valores en %( 100% = 0 -24 h).
Fuente: elaboracion propia a partir de [31]

El reparto semanal es bastante uniforme para los dias laborables y experimenta un brusco
descenso durante los fines de semana. En el &mbito mensual, destaca los descensos de los
primeros meses del afio (enero, febrero y marzo) y durante el verano (julio y agosto):
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Grafico 32. Distribucién semanal. Grafico 33. Distribucién mensual. Fuente: [30]
Fuente: [30]




Las zonas con un mayor potencial de atraccion y generacion de movilidad son aquellas que
presentan una concentracion mas alta de poblacion, de puestos de trabajo, de centros educativos,
centros culturales, teatros, centros comerciales, oficinas... En definitiva, las zonas en las que
concentran una mayor densidad de poblacion y de actividad laboral, educativa y comercial. Otro
factor a considerar, sera la edad media de los diferentes barrios, puesto que la edad constituye un
factor condicionante del uso de la bicicleta.

A continuacion, se describira la organizacion territorial de Praga y se caracterizaran los aspectos
anteriores para identificar las &reas con un mayor potencial de generacion y atraccion de
desplazamientos urbanos.

3.2.1. Organizacion ter ritorial de Praga

La ciudad se divide en 22 distritos administrativos (desde Praga 1 hasta Praga 22) y en 57
secciones auténomas con cuerpos electorales propios. Estas secciones presentan diferencias
significativas en cuanto al grado de urbanizacion, la densidad de poblacion, la calidad de las
infraestructuras y las condiciones socioeconémicas de sus habitantes. Asi, mientras algunas de
estas secciones tienen las caracteristicas propias de un centro urbano, otras son areas
residenciales, zonas de caracter industrial o &reas suburbanas originadas por la paulatina
conexion entre los municipios periféricos de caracter rural.

La ciudad ocupa un area de 49.603 Ha, lo que representa el 0,6% del territorio de la Republica
Checa. Praga 6 es la seccion con una mayor area con 4.151 ha y Praga-Petrovice (pertenece al
distrito administrativo de Praga 15), la menor, con una superficie de 340 ha. El area de cada
seccion se recoge en el Anexo 11.

Urbanisticamente, la ciudad se puede dividir en cuatro grandes zonas en funcién de la tipologia de
calles y edificios presentes en ellas. Se distingue la zona del centro historico con calles estrechas
y sinuosas fruto de un crecimiento organico, los edificios son en su mayoria antiguos y de gran
valor patrimonial, toda esta zona esta protegida por la UNESCO. Rodeéndola, aparecen las
zonas compactas interior y exterior con calles mas anchas y edificios mas modernos. Finalmente,
la zona exterior, donde los ndcleos de viviendas se presentan aislados pero intercomunicados
entre si. La densidad de calles y edificios es menor y se caracteriza por presentar gran cantidad
de espacios verdes. En el Anexo 5, se muestra la posicion de las distintas zonas urbanisticas en
la ciudad.
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Distritos Administrativos
Secciones de la Ciudad

Mapa 16. Distritos Administrativos y secciones en las que se divide Praga. Fuente: [27]
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3.2.2. Poblacién

Con una poblacion total de 1.233.211 habitantes (diciembre 2.008), la ciudad aglutina el 11,8% de
la poblacion de todo el pais. El reparto entre sexos es bastante equitativo, asi, el 49% de los
habitantes de la ciudad son hombres y el resto (51%) mujeres. La media de edad se sitla en 41.4
afos. El grueso de la poblacion (72%), se concentra entre los 15 y los 64 afios. El nimero de
habitantes de cada seccidn de la ciudad se recoge en el Anexo 11.
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Grafico 34. Piramide de edad de los habitantes de Praga y distribucién por sexos y edades.
Fuente: [elaboracion propia a partir de [27]

Se dan grandes diferencias en funcion de las zonas de la ciudad, asi, cuatro de sus secciones
cuentan con una poblacion de més de 100.000 habitantes cada una (Praga 4, Praga 10, Praga 8 y
Praga 6), 13 de estas secciones tienen menos de 2.000 habitantes, de las que 3 tienen menos de
500 habitantes (Praga-Nedvezi, Prague-Kralovice y Prague-Benice).

La poblacién mas joven vive en los barrios periféricos, mientras que las zonas centrales registran
una media de edad mas elevada, tal y como se muestra en el Anexo 6, donde se recoge la media
de edad para las distintas secciones de la ciudad.

3.2.2.1. Densidad de poblacion por secciones

Praga registra una densidad media de 2.486 hab/km®. No obstante, el reparto en su territorio no
es homogéneo, 16 secciones de las 57 existentes estan por encima de la media y acumulan el
71% de la poblacion total (881.338 habitantes). Estas secciones corresponden en general a las
zonas centrales de la ciudad. Las dos secciones con mayores densidades de poblacion son
Praga 2 y Praga 3 con 11.621 y 11.264 hab/km2 respectivamente. Por contrario, las zonas mas
despobladas son las periféricas tales como Praha-Krélovice y Praha-Nedvézi con 67 y 64 hab/km?
respectivamente. Las densidades de todas las secciones se recogen en el Anexo 11. En el
Anexo 7, se muestra la densidad de poblacion de las distintas secciones graficamente.




3.2.3. Usos del suelo
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El 41% del territorio de la ciudad esta dedicado a fines agricolas, entre los que se incluyen tierras
para cultivos, huertos y pastizales permanentes. Las zonas edificadas y los bosques constituyen,
cada una, el 10% de la superficie de la ciudad, el resto del suelo, corresponde a reservas de agua
y otros usos. El Anexo 8 recoge un mapa de los diferentes usos del suelo en las distintas zonas de
la ciudad.

o Tierras para . Pastizales
Suel;oag{grlo. cultivos Jardines y huertos permanentes
' 15.009 4.625 872

Suelo no agrario: | Bosques Reservas de agua Edificios Otras areas
29.080 ‘ 5.021 1.079 5.006 17.981

Tabla 26.  Uso del suelo en la ciudad de Praga (Ha) . Fuente: elaboracion propia a partir de [27]

3.2.3.1. Suelo agrario y bosques

Praga dispone en su territorio de una gran cantidad de espacios verdes y tierras agrarias, tal y
como se recoge en la tabla anterior. Mas de un tercio de su superficie se dedica a tierras de
cultivos. Cuenta con 5000 ha de bosques, entre los que hay 89 espacios protegidos (lo que
supone cerca del 4,3% del area total de la ciudad). Ocho son Monumentos Naturales de indole
nacional (Barrandovské skaly, Cikanka I., Dajesky profil, Lochkovsky profil, Pozary, U Nového
mlyna y parte de Cerna rokle National Natura Monument), 15 son reservas naturales y 66
monumentos naturales.

Las zonas verdes se disponen entorno a la ciudad, formando un cinturon que la rodea y en una
serie de cufias que penetran en los terrenos menos periféricos de la misma, conformando los
pargues urbanos. Sin embargo, la zona central, no presenta tan apenas parques publicos de
buena calidad. El motivo es que cuando las murallas de la ciudad fueron derruidas (entre 1871-
1888), el espacio disponible fue usado con fines urbanisticos, tal y como, hicieron la mayor parte
de las ciudades europeas. No obstante, en los Ultimos afios, se esta intentando revertir esta
tendencia y aumentar la calidad y cantidad de zonas verdes en las zonas mas céntricas. En el
Anexo 9 se presenta un mapa de la ciudad con sus distintas zonas verdes.

Espacios e Blul e Monumentos Reservas
: naturales
protegidos : naturales naturales
Nacionales
89 8 66 15

NUmero
Area

(ha) 2.144 149 1.074 922

Tabla 27.  Principales zonas de interés natural dentro del territorio de Praga. Fuente: elaboracion
propia a partir de [27]




3.2.3.2. Suelo no agrario

Dedicado principalmente, a viviendas, equipamientos, industrias e infraestructuras del transporte,
concentra la actividad econémica de la poblacion y genera y atrae la mayor parte de la movilidad
urbana. En el mapa del Anexo 10 se muestra el territorio ocupado en la ciudad para estas
funciones.

La poblacion activa y por tanto que quiere trabajar y tiene o busca un empleo constituye el 53%
del total de los habitantes de Praga, de los que el 98% tiene un empleo, frente al 2% que esta
desempleado. El resto de la poblacion (47%) se considera inactiva, por estar jubilada (45%), ser
estudiantes (46%), u otros motivos que impiden el desarrollo de la vida laboral (9%). Trabajadores
y estudiantes constituyen el 75% de la poblacién y juntos seran quienes generen la mayor parte
de los desplazamientos en la ciudad.
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Grafico 35. Distribucién de la poblacion en funcion de su ocupacion. Fuente: elaboracion
propia a partir de [27]

3.2.3.2.1. Viviendas

La ciudad presenta un total de 589.823 viviendas. Su distribucion en el territorio de la ciudad es
bastante desigual. Los tres barrios con mayor nimero de viviendas (Praga 4, Praga 10 y Praga 8)
concentran casi un tercio del total de la ciudad (180.017). En general los barrios con mayor
namero de vivienda se corresponden con los barrios mas poblados situados en la zona central de
la ciudad. Por el contrario, las secciones de la ciudad mas periféricas registran un menor nimero
de viviendas, el distrito con menor nidmero es Praha-Nedvézi con 124 viviendas.

En lo relativo a la tipologia de viviendas, la mayor parte de los habitantes de la ciudad viven en
bloques de pisos, en la ciudad hay 96.072 edificios de estas caracteristicas, con una media de 5
viviendas por bloque, frente a las 110.807 casas unifamiliares. Praga 4, Praga 6 y Praga 8
concentran una cuarta parte de las viviendas unifamiliares de la ciudad.

La mayoria de las casas (95%) estan ocupadas permanentemente. En el Anexo 11 se recoge
toda la informacion relativa a las viviendas de la ciudad.




589.823 110.807 96.072 561.378
Tabla 28.  Numero total de viviendas, tipologias y ocupacion. Fuente: elaboracién propia a partir de
[w41]
3.2.3.2.2. Usos relacionados con la m ovilidad obligada

Para los sistemas de bicicletas publicas, este tipo de movilidad es especialmente importante, tal y
como demuestran los resultados de JCDecaux en Paris, donde un 61% de los desplazamientos
son realizados por motivos de laborales o de estudios [13] y los de ClearChannel Adshel’'s cuyos
sistemas en Espafa (Barcelona y Zaragoza) y Suecia son usados por los mismos motivos un 60%
de las veces .

+ Entorno laboral

La movilidad relacionada con el trabajo tiene una gran peso en de los desplazamientos cotidianos
(en Barcelona, supone el 32% [28]), por tanto, determinar las secciones de la ciudad donde se
concentran la mayor cantidad de empresas y oficinas es fundamental. Esta informacion sera
complementada con el nimero de empleados en las principales empresas en cada seccion, asi
como con la demanda de trabajo en cada una.

La ciudad cuenta con mas de 700.000 puestos de trabajo y casi medio millbn de empresas. La
mayor parte de los puestos de trabajo se concentran en la zona central de la ciudad y el
aeropuerto, tal como se muestra en el mapa del Anexo 12. A medida que nos alejamos del centro
de la ciudad, la densidad de empleos disminuye.

La seccion de la ciudad con una mayor actividad laboral es Praga 4 que cuenta con 54721 sedes
de empresas (el 12% de toda Praga), 85.574 trabajadores (12%) y 1714 peticiones de trabajo
(10%). No obstante, la que concentra mayor nimero de puestos de trabajo es Praga 1 con mas
de 115.032 que supone el 15% del total.

Por contrario, la seccién de la ciudad con una menor actividad es Praga 22 con 3.161 empresas,
3.808 puestos de trabajo y 88 demandas de trabajo.

A continuacion se recogen los valores de las caracteristicas mas importantes del entorno laboral
en Praga. Se pueden consultar los datos mas detallados de todos los distritos administrativos en
la tabla del Anexo 15 y en el mapa del Anexo 12 donde se representa la demanda de trabajo por
barrios.

471.183 735.169 17.433

Tabla 29.  Caracterizacion laboral de la ciudad. Fuente: elaboracion propia a partir de [27] y [34]
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+ Centros educativos

Los estudiantes suponen el 21% de la poblacion de la ciudad y constituyen el segundo gran grupo
para los desplazamientos urbanos, por detrds de los trabajadores. Por tanto, la posicion de
equipamientos relacionados con la educacion (guarderias, colegios de primaria, institutos,
universidades...) influird de forma decisiva en la movilidad de Praga.

Tal y como se muestra en el mapa del Anexo 14, los distritos de Praga 4, 6, 8 y 11 son los que
concentran un mayor numero absoluto de estudiantes.

La educacion preuniversitaria (guarderias, colegios de primaria e institutos) dispone de un total de
823 centros en la ciudad. La seccion de Praga 4, es la que mayor nimero tiene y representa el
10% de toda la ciudad. Los equipamientos educativos de esta tipologia se concentran en la parte
central de la ciudad (de Praga 1 a Praga 15), con el 84% del total.

En lo relativo a la educacion universitaria, la ciudad dispone de un total de 32 universidades, de
las que se han estudiado las 26 mas importantes en cuanto al nUmero de alumnos. En este tipo
de ensefianza, mucho mas especifica, se tiende a una mayor concentracion de centros. Asi, s6lo
nueve secciones de la ciudad (Praga 1,2,3,4,5,6,7,8,10) disponen de universidades. La seccion
con una mayor poblacién universitaria es Praga 1 que aglutina el 33% del total de estudiantes y
junto con Praga 6 y Praga 3, concentran el 82% de los estudiantes.

A continuacion se recoge una tabla resumen de la informacion presentada en este apartado
relativa a los equipamientos educativos (guarderias, colegios de secundaria, institutos y
universidades). Para més detalles, se pueden consultar la tabla del Anexo 15.

Colegios
Guarderias de Institutos  Universidades
secundaria
346 221 256 32

Tabla 30.  Principales caracteristicas sobre los equipamientos educativos. Fuente: elaboracion propia
a partir de [27]

« Distancia hogar- centro de movilidad obligada

La distancia entre el hogar y el lugar de trabajo o estudios constituye un factor de gran importancia
en el éxito del sistema de bicicletas publicas, puesto que tal y como se vio en el apartado 2.6.1., el
90% de los desplazamientos realizados en bicicleta son para trayectos de menos de 5,5 km.
Dado que la velocidad media de circulacién de la bicicleta en un entorno urbano es de 10 km/h, el
90% de los desplazamientos en bicicleta son para distancias que se cubren en unos 30 minutos.
Por tanto, aquellas personas que tengan su residencia a mas de 30 minutos (unos 5 km) de su
trabajo o centro educativo, en general, no usaran el sistema para sus desplazamientos. En este
caso, el sistema de bicicletas publicas podria ser utilizado en combinacién con otros modos de
transporte.

En la ciudad, mas de la mitad de los desplazamientos que se realizan para ir al trabajo o al centro
educativo (51%) son para cubrir trayectos de menos de 30 minutos y por tanto, serian
susceptibles de realizarse en bicicleta [34]. A continuacion se representan el porcentaje de
desplazamientos que se realizan en la ciudad en funcion de la duracion del trayecto:
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Grafico 36. Duracion de los desplazamientos que se realizan dentro de la ciudad de Praga.
Fuente: elaboracion propia a partir de [34]

Los valores representados en el grafico anterior son para toda la ciudad de Praga, no obstante, se
registran significativas diferencias entre los distintos barrios de la ciudad, tal y como se muestra en
el mapa del Anexo 16. Como era de esperar, los habitantes de los distritos centrales (Praga
1,2,3,7 y 10) son los que tienen sus centros de trabajo y educacion mas cercanos. En todos los
distritos, al menos un 40% de sus habitantes tienen los centros relacionados con su movilidad
obligada a menos de 30 minutos, a excepcion de Praga 21, que dado su caracter periférico se
manifiesta como el distrito donde menor cuota modal ciclista se podria alcanzar. En la tabla del
Anexo 17, se recogen el porcentaje de habitantes que viven a menos de ciertas distintas
distancias temporales de sus centros de trabajo y estudios.

3.2.3.2.3. Otros centros de atraccion y generacion

La movilidad personal, no relacionada con trabajo y/o estudios, supone un importante porcentaje
de los desplazamientos que se realizan a diario en las ciudades. En Barcelona, el 32,6% de los
desplazamientos se llevaron a cabo con este motivo en el afio 2008 [28]. No obstante, en muchas
ocasiones aparece muy ligada a la movilidad obligada, puesto que en la mayoria de los casos
(70% para Barcelona), las motivaciones de la movilidad personal estan relacionadas con compras,
acudir al médico, hacer gestiones, ir a cines, teatros, restaurantes... es decir, ir al lugar de trabajo
de otras personas. Por tanto, la distribucion de los puestos de trabajo, empresas y distintos tipos
de negocios condiciona fuertemente la movilidad de los habitantes de la ciudad.

En el mapa del Anexo 18 se muestra la posicién de centros de negocios, comerciales, culturales,
administrativos y deportivos. Como se puede apreciar, la zona central de la ciudad registra la
mayor concentracion.

3.2.4. Atraccion y generacion de los distritos de la ciudad

Tal y como se explicé en el apartado anterior, la distribucién de los puestos de trabajo en el
territorio sobre el que se asienta la ciudad, condiciona el reparto de su movilidad. Los lugares que
atraigan a mayor numero de personas para trabajar, posiblemente, también registren una alta
densidad de restaurantes, teatros, centros culturales, administraciones centrales y por tanto,
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también atraeran gran parte de la movilidad personal. Analogamente, la distribucién de los
centros educativos, también condicionara el posicionamiento de centros deportivos, restaurantes,
lugares de ocio para jovenes...

Asi mismo, los barrios que generen una gran cantidad de desplazamientos por motivos laborales o
estudiantiles también seran los que tengan mayor poblacion activa y por tanto, los que registren
unas tasas mas altas de generacion de viajes registren.

Para determinar el potencial de atraccion y generacion de los distritos de la ciudad se dispone de
la matriz Origen-Destino para ir a los centros de movilidad obligada (véase Anexo 19). A partir de
esta matriz se determinaran los viajes que genera y atrae cada distrito y el porcentaje que
suponen respecto al total de los atraidos y generados en toda la ciudad. Aunque los resultados
no sean exactos, servirAn para tener un orden de magnitud del potencial de atraccion y
generacion de cada distrito, tal y como se recoge en la tabla adjunta:

Praga 1 2.637% 14.895% 5.649
Praga 2 3.950% 8.251% 2.089
Praga 3 5.785% 5.919% 1.023
Praga 4 11.758% 11.748% 0.999
Praga 5 6.919% 7.192% 1.039
Praga 6 8.975% 9.200% 1.025
Praga 7 3.297% 4.000% 1.213
Praga 8 9.380% 7.256% 0.774
Praga 9 3.374% 4.525% 1.341
Praga 10 8.532% 8.763% 1.027
Praga 11 8.137% 2.945% 0.362
Praga 12 5.276% 2.442% 0.463
Praga 13 5.456% 2.513% 0.460
Praga 14 3.435% 1.864% 0.543
Praga 15 3.682% 2.705% 0.735
Praga 16 1.625% 1.063% 0.654
Praga 17 2.562% 1.259% 0.491
Praga 18 1.403% 0.814% 0.580
Praga 19 1.133% 1.031% 0.910
Praga 20 1.130% 0.773% 0.684
Praga 21 0.984% 0.385% 0.392
Praga 22 0.571% 0.459% 0.804
TOTAL 100% 100% 1

Tabla 31.  Porcentajes de viajes generados o0 atraidos por cada distrito sobre el total de viajes
generados o atraidos por toda la ciudad. Ratio entre los viajes atraidos y generados. Fuente:
elaboracidn propia.




3.2.5.
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Interaccion con Bohemia Central

Praga como capital de Bohemia Central recibe a diario a cientos de personas que visitan la ciudad
para estudiar o trabajar. Parte de ellos, se desplazaran dentro de la misma y por tanto son
susceptibles de poder utilizar el sistema de bicicletas compartidas.

La region de Bohemia Central comprende 12 distritos exteriores a Praga, cuyo numero de
habitantes y extension se recoge a continuacion:

. L Viajes
Distrito Ul Superflzgle atraidos por
S (Km®)
Praga

BeneSov 92.751 1.474,69 6849
Beroun 81.710 661,91 6558
Kladno 155.845 719,61 17456
Kolin 93.168 743,57 8933
Kutna
Hora 74.573 916,93 2803
Mélnik 98.148 701,08 8606
Mlada
Boleslav 121.200 1.022,83 2720
Nymburk 89.130 850,07 6334
Praha-
vychod 128.850 754,91 23344
Praha-
z4pad 107.947 580,63 25783
Pribram 110.979 1.692,05 6503
Rakovnik 53.844 896,30 2428
Total 1208145 11014.58 118317
Tabla 32.  Caracteristicas de los distritos que Mapa 17. Regiéon de Bohemia Central.

componen la region de Bohemia Central.
Fuente: [w5]

Fuente: [w37]

La ciudad de Praga atrae diariamente a casi 120.000 residentes de Bohemia Central por motivos
de trabajo (83%) o estudios (17%).

En Paris, el 33% de los poseedores de abonos anuales residen en las afueras. La mayoria de
ellos, llega a la ciudad en tren y después se mueve dentro de ella en bicicleta [13].
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3.2.6. Turismo

Los turistas representan un importante colectivo de usuarios potenciales del sistema, que les
proporciona una forma diferente de recorrer la ciudad. En los 6 primeros meses de
funcionamiento, el programa Velib’ de Paris, vendié 2,5 millones abonos diarios, que fueron
adquiridores fundamentalmente por turistas. Durante el afio 2006, Paris registré cerca 27 millones
de visitantes, la mayoria por turismo u ocio [13], por tanto un 18% de los turistas us6 el sistema.

Praga es considerada como una de las ciudades mas bellas del mundo. En el afio 2004 fue la
sexta capital europea mas visitada por los turistas, solo por detrds de Londres, Paris, Roma,
Madrid y Berlin [29]. De acuerdo con un estudio mas reciente, fue la vigésima ciudad mundial en
recibir turistas en el afio 2006 [w5].

En el afio 2008 fue visitada por casi 4,6 millones de turistas, de los que 4 millones eran
extranjeros. La media de noches de estancia en la ciudad fue de 2,7 noches/turista y la de dias
dedicados a su visita de 3,7 dias/turista.

La mayor parte de los atractivos turisticos de la ciudad se concentran en los barrios que
componen el casco histérico, es decir: HradCany, Mala Strana, Staré Mésto y Nové Meésto
ubicados fundamentalmente en Praga 1 y Praga 2 (véase Anexo 20). Desde el afio 1992, todo su
casco histérico forma parte la lista de Patrimonio Mundial de la UNESCO. En la figura 49 de la
pagina siguiente se muestra la posicion del casco histoérico en la ciudad.

La ciudad presenta una extensa oferta hotelera, con un amplio abanico de posibilidades que
oscilan desde hoteles de lujo a campings para tiendas de campafa y caravanas. Dispone de un
total de 656 establecimientos de alojamiento colectivo con 38.013 habitaciones, 82.809 camas y
1.633 plazas para camping.

Las secciones de Praga 1 ,6 y 4 concentran casi el 50% de las camas ofrecidas, convirtiéndose en
los principales centros de generacion de viajes de indole turistico. Para mas detalle acerca de la
oferta hotelera de cada barrio de la ciudad, se puede consultar la tabla del Anexo 22.

Total 4.587.483
Extranjeros 4.051.137
Noches de hotel 2,7
Dias de visita 3,7
Establecimientos 656
Camas 82.809
Plazas de
camping LEe

Tabla 33.  Principales caracteristicas turisticas de la ciudad. Fuente: elaboracion propia a partir de [27]




3.3. Factores c ondicionantes de la movilidad ciclista
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Se estudiaran las principales caracteristicas inherentes a la ciudad determinantes para el
desarrollo del sistema en la ciudad, que pasaran fundamental por sus condicionantes fisicos
(orografia y climatologia) y sociol6gicos (robos, seguridad de circulacion...).

3.3.1. Condicionantes f isicos

Tal como se estudio en el apartado 2.6.2., las caracteristicas fisicas del territorio condicionan de
manera notable la utilizacion de la bicicleta en el medio urbano. No obstante, estas restricciones
no son completamente limitantes como se demostré en los casos de buenas practicas.

3.3.1.1.  Topografia

El rio Moldava atraviesa la ciudad de norte a sur con una longitud de 30 km en su territorio, ha
generado mediante procesos de erosion y sedimentacién en sus margenes, la actual topografia
de la ciudad. El Vlatava (Moldava) es el rio mas largo del pais, nace en las elevadas montafias
de Sumava, cerca de la frontera sur de la Republica Checa con Austria y recoge la mayor parte de
las aguas del sur y oeste de Bohemia. Como consecuencia de la existencia de esta cuenca
hidrogréfica, Praga se ha visto expuesta a graves inundaciones desde su fundacion.

La zona central de la ciudad es relativamente plana, se asienta en una curva abierta del rio y
aparece rodeada por 9 colinas (Letna, Vitkov, Opys, Vétroy, Skalka, Emauzy, VySehrad, Karlov y
Petfin). Esta ultima ubicada al oeste de la ciudad es el punto mas alto con 399 m sobre el nivel
de mar. Por el contrario, el punto mas bajo, situado en la zona norte coincide con el lugar donde
el rio abandona la ciudad (Suchdol) y tiene una altitud de 177 metros sobre el nivel del mar. Por
tanto, la diferencia méxima de altitud que se da en el territorio es de 222 metros. La zona mas
montafiosa se sitla en la margen izquierda del rio. Véase el mapa del Anexo 21.

Figura 44. Colina de Petfin, punto mas alto de la ciudad. Fuente: elaboracion propia




3.3.1.2. Climatologia
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El clima de la ciudad es continental. La temperatura media oscila entre 8 y 9°C, para el afio 2009
fue de 9,2°C. Se caracteriza por frios inviernos, con una temperatura media en torno a 0°C y
pocas precipitaciones.

La primavera es templada y humeda, las temperaturas y precipitaciones aumentan conforme se
acerca el verano. La tempera media oscila entre 16 y 17°C y las precipitaciones sobrepasan los
70 mm. Los veranos son suaves, la temperatura media oscila entre 18 y 19°C, las precipitaciones
alcanzan su maxima en esta época y empiezan a descender en el mes de agosto.

Los horas de sol son bastante escasas, apenas 1.600 en todo el afio, sin embargo, casi la mitad
de los dias del afio llueve (161).

T 0 e

Temperatura -O 3 4 1 13 0 14 2 15 1 18 6 19,6 16 0 6 4 -0 8 9,2
media (°C)
Precipitacion 12, 16,2 | 36,1 | 21,0 835 899 645 | 226 156 339 | 32,2 51, 4789
es (mm) 3 1
Horas de sol 42, | 32,4 67,5 268, 199, 153, 213, 254, 181, 62,5 755 43, | 1593,
4 0 4 1 4 3 8 0 3

Dias de lluvia | 14 12 14 11 14 13 18 14 12 14 13 | 12 | 161
Tabla 34.  Caracteristicas climatolégicas de la ciudad. Observatorio de Ruzyné. Fuente: elaboracién
propia a partir de [w5] y [w36]
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Grafico 37. Caracteristicas climatolégicas de la ciudad. Observatorio de Ruzyné. Fuente:
elaboracién propia a partir de [w5] y [w36]
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3.3.2. Condicio nantes culturales

Tal y como se recogia en la introduccion: “los peores enemigos de la bicicleta en el medio urbano
no son los coches, sino los prejuicios en contra del uso de la bicicleta como medio de transporte
habitual’. Uno de los factores claves para lograr el éxito de sistema serd la predisposicion de sus
ciudadanos a reconfigurar sus desplazamientos en favor del nuevo medio de transporte ofertado.
Esta eleccion personal queda fuertemente condicionada por la cultura de bici de la ciudad.

3.3.2.1. Concien ciacion social

En la actualidad, los praguenses no conciben la bicicleta como un modo de transporte mas que
convive con la red de transporte publico y vehiculo privado existente. Tal y como se ha explicado
en varios punto del presente documento, los habitantes de la ciudad, la vincula de forma casi
exclusiva al tiempo de ocio yl esparcimiento.

Este es el primer punto sobre el que se debera actuar para garantizar el éxito del sistema. La
forma de hacerlo pasa por el desarrollo de campafias publicitarias, previas a la implantacion del
proyecto, que fomenten el uso de la bicicleta en el medio urbano. Los objetivos perseguidos
seran que resurja como un medio de transporte eficaz, ecoldgico, saludable y econémico, en un
pais donde afios atras, goz6 de gran popularidad.

Tras esta primera campafa y la instalacion de las primeras estaciones de bicicletas publicas, una
nueva campafia promocional seria necesaria para captar usuarios. Una buena medida, podria ser
la de ofrecer la suscripcion al sistema a bajo precio, tal y como se hizo en Barcelona (el coste
inicial del abono fue de 6 euros frente a los 30 actuales). De este modo, se dispondria de una
masa critica de usuarios que darian visibilidad al sistema contribuyendo al aumento de su
popularidad.

3.3.3. Seguridad

La sensacion de seguridad que el ciclista experimente al rodar con su bicicleta puede llegar a ser
el factor mas importante para el triunfo del sistema. La percepcion de la seguridad, diferente para
cada usuario, tiene un destacado componente subjetivo, no obstante, vendra fuertemente
condicionada por la seguridad real determinada fundamentalmente por la calidad de las
infraestructuras ofertadas.

3.3.3.1. Sentimiento de peligro

Los ciclistas al compartir infraestructuras con otros modos de transporte mas robustos, se
encuentran en una situacion de inferioridad, en caso de accidente, el ciclistas no dispone de todas
las medidas de seguridad con las que va equipado un vehiculo. Este hecho provoca, una
sensacion de peligro al circular compartiendo vias con coches, camiones, tranvias, autobuses e
incluso peatones.




Los resultados expuestos en el informe de Vratislav Filler [30] recogen que ser adelantado por un
camién es percibido mientras se pedalea es percibido como el suceso mas peligroso tanto por los
ciclistas activos (74% de los mismos lo consideran como peligroso), como los potenciales (90%).
A éste le siguen conducir en un carretera multicarril, girar y conducir en una carretera de un carril.
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La percepcion del peligro por parte de los usuarios potenciales es mayor que por parte de los
ciclistas activos, que con una mayor experiencia son capaces de restarle importancia a algunos
sucesos al estar acostumbrados a ellos y ver que en realidad no son tan graves (analogamente a
lo que sucedia en el punto 3.1.2.1.1. en las valoraciones por parte de los ciclistas activos y
potenciales de diferentes obstrucciones al desarrollo del tréfico ciclista).

A continuacion se representa la percepcion del grado de peligrosidad de distintos sucesos por
parte de los ciclistas activos y potenciales:

100% 90% \
90% 84% 82% 79%
80% | 74% 73% 70%
70% 63%
60% 50% 49% 51%
50‘? 39%
40%
30%
o ™% 8%
(o]
0% [
Ser Conduciren Girarenla Conduciren Conducir Ser Conducir e
adelantado unacarretera carretera unacarretera juntoala adelandado unavia
por un multicarril de un carril vallade poruncoche ciclista
camién seguridad compartida
con peatones
m C.Activos C.potenciales

Grafico 38. Percepcion del peligro en distintas situaciones por parte los ciclistas activos y
potenciales. Fuente: elaboracion propia a partir de [30]

3.3.3.2. Accidentalidad

El volumen de accidentes provocados por los conductores de bicicletas es muy bajo, inferior al 1%
para el afio 2008 (46 accidentes causados por bicicletas frente a los 30.251 accidentes totales
ocurridos en la ciudad en ese afio). No obstante, aunque no sean causados por ellos mismos, el
namero de ciclistas que se ve envuelto en un accidente de trafico es algo mayor (120 para el afio
2007).

En los dltimos afios se ha observado un descenso del niumero de ciclistas implicados en
accidentes de tréfico a pesar del aumento de la intensidad del tréfico ciclistas (entre 2005 y 2007
crecio un 36%).
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Grafico 39. Evolucion de los accidentes en los que se han visto involucrados ciclistas. Fuente:
elaboracidn propia a partir de [w7]

Las principales razones a las que se atribuye este descenso son:

Mejoras en las infraestructuras ciclistas de la ciudad.

Mejora de la capacidad de los ciclistas para conducir con el tréafico.

Aumento del respeto de los conductores de vehiculos motorizados a los ciclistas.

Aumento en el uso de elementos de seguridad por parte de los ciclistas (casco, material
reflectante, luces...)

X X X X

El constante aumento de la intensidad de circulacion de vehiculos en Praga podria provocar
cambios en esta tendencia, para evitarlo en Comité encargado de la bicicleta recomienda la
continda inversion en infraestructuras ciclistas, preferentemente segregadas, y el desarrollo de
campafias de promocidn que potencien una mejor convivencia entre los distintos modos de
transporte.
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4, PROGNOSIS DE DEMANDA DEL
SISTEMA DE BICICLETA PUBLICAS
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Tras la diagnosis del estado actual de la movilidad en la ciudad de Praga, se estimara la demanda
potencial que el sistema de bicicletas publicas tendria en caso de implantarse en este marco.
Para ello, se seguiran una serie de etapas que comenzaran con la identificacion de los principales
sectores de la demanda, la estimacion de la cuota modal del sistema para cada uno de estos
sectores (para lo que se hardn encuestas) y por ultimo la prognosis de la demanda para cada
barrio de la ciudad.

Los resultados obtenidos por los sistemas mas destacados a nhivel internacional (estudiados en el
apartado 2.5.2. : Velib’ en Paris, Call a Bike en Alemania y bicing en Barcelona, asi como Velo'v
en Lyon) ponen de manifiesto que las bicicletas publicas tienen tres grandes sectores de
demanda:

x Los estudiantes y trabajadores que viven en la ciudad o en los distritos de su entorno y que
desarrollan sus actividades en la misma.

x  Turistas que visitan la ciudad.

x Usuarios espontaneos que utiliza el sistema solamente en los momentos que se adecua a
sus necesidades tanto de movilidad obligatoria como de ocio.

Tal y como se mencioné en el apartado 3.2.1.1.3: el primer sector de la demanda (estudiantes y
trabajadores), es especialmente importante y supone el 61% de de los desplazamientos
realizados en el sistema Velo'v en Paris y el 60% del total de desplazamientos de ClearChannel
Adshel's s en Espafia y Suecia [13]. Aquellos que trabajan o estudian en la ciudad pero viven en
los distritos de Bohemia Central que rodea la ciudad, tampoco pueden ser despreciados como
usuarios potenciales, tal y como se exponia en el punto 3.2.1.1.4.: en Paris, el 33% de los
poseedores de abonos anuales residen en las afueras; la mayoria de ellos, llega a la ciudad en
tren y después se mueve dentro de ella en bicicleta.

Los turistas también son un sector de demanda significativo en las ciudades en las que se le
permites usar el sistema mediante abonos de corta duracién (Paris, Lyon, ciudades de
Alemania...). En Lyon, casi el 40% de los viajes contabilizados por el sistema fueron hechos por
propietarios de pases semanales [13].

Cada sector de demanda sigue unos patrones de comportamiento diferentes en lo relativo al uso
del sistema. Asi, los trabajadores y estudiantes tienden a utilizar abonos de larga duracion,
mientras que los turistas se descantan por abonos de corta duracion (semanales o de fines de
semana). Los usuarios esporadicos que residen en la ciudad o en sus inmediaciones, suelen
adquirir abonos anuales, puesto que a pesar de que no utilicen el sistema diariamente, el bajo
coste del abono anual hace que sea mas rentable que las tarjetas de corta duracion.

Los desplazamientos realizados con motivo de la movilidad obligada se concentran al principio de
la mafiana y al final de la tarde. Sin embargo, los realizados por turistas y usuarios esporadicos se
distribuyen a lo largo de todo el dia. Los usuarios de los diferentes sectores no son excluyentes,
asi una persona que use el sistema por la mafana para ir al trabajo, podria usarlo por la noche
para salir a cenar. Los viajes nocturnos, asociados en su mayoria a motivos de ocio, son muy
comunes. En Paris, donde el metro cierra a la 1 a.m., el 25% del total de desplazamientos
realizados por Velib’ son ejecutados entre las 9 pm y las 3 am [13]. La duracion del trayecto
también aparece fuertemente condicionada por el sector de la demanda al que pertenece el
usuario, asi, los trabajadores y estudiantes realizan un recorrido medio de 20 minutos en Paris
[13], mientras que la duracion de turistas y usuarios es esporadicos es mayor.




Del estudio de la demanda actual de la bicicleta en la ciudad (punto 3.1.2.), se desprende que
aproximadamente el 1,8% de los desplazamientos urbanos se efectian utilizando este modo de
transporte. También se hace referencia al gran potencial de desarrollo de la ciudad en este
ambito: un 50% de la poblacién se declara como ciclistas activos o potenciales y circula o
circularia en bicicleta por la ciudad si las condiciones fueran adecuadas para ello.

Los resultados de la encuesta realizada por TSK (Oficina de Gestion Técnica de las
Infraestructuras de Praga) desvelan que con una serie de actuaciones, podria llegarse a alcanzar
una cuota modal del 10% para la bicicleta. Este valor se adecla bastante a las estimaciones del
Secretario General del Consejo nacional francés de la industria de la bicicleta, quien considera
realista el objetivo de un 14-17% de desplazamientos en bicicleta partiendo de una cuota modal
cercana al 2% [3].

La implantacion de la bicicleta publica implicaria un importante aumento de su cuota modal, tal y
como se recogia en el apartado 2.5.2., en Paris se experimenté un aumento del 48% y en
Barcelona del 26% desde su instalacion.

El estudio de mercado conducido por TfL (Transport for London) para estimar la demanda que el
sistema tendria en la ciudad, pone de manifiesto que el 9% de los residentes en la zona donde el
sistema funcionaria (un area de unas 13 millas cuadradas con centro en Westminster) compraria
un abono anual. Esta estimacion esta un poco por encima de los resultados del Velib’ para su
primer afio: 127.300 residentes, es decir, el 6% de la poblacién compré un abono anual durante
este periodo de tiempo [13]; pero por debajo de los resultado del bicing: el nUmero de abonados
esta proximo a 200.000 habitantes (mas del 10% de los habitantes de la ciudad) [23].

A pesar de disponer de los resultados de otras experiencias internacionales y dado que cada
ciudad presenta unas caracteristicas sociales, culturales, econdmica vy fisicas particulares que la
hacen Unica, se considera necesario la realizacién de un estudio particularizado con el objetivo de
determinar la cuota modal que el sistema podria alcanzar en Praga. En el apartado siguiente se
desarrollara la metodologia, los resultados obtenidos y su analisis:

4.2.1. Metodologia

Para la realizacion del estudio especifico de la ciudad de Praga se llevo a cabo una encuesta con
el objetivo principal de determinar la predisposicion al uso del sistema de los diferentes sectores
de la demanda.

En la redaccion de la encuesta se establecieron como premisas que las preguntas planteadas
fueran pocas y sencillas para promover la colaboracion ciudadana. Se optd por 8 preguntas que
se pueden clasificar en tres grandes grupos en funcion de los objetivos establecidos para ellas:

x  Clasificacion del usuario: para ello se preguntaba su sexo (pregunta 1), edad (pregunta 2)
y ocupacion (pregunta 3).

x  Determinacion de los principales centros de atraccién y generacion de la movilidad: se
pregunta por los origenes y destinos en sus desplazamientos (preguntas 4 y 5).

x  Aspectos bésicos para determinar el éxito o fracaso del sistema en la ciudad:
predisposicion al uso del sistema (pregunta 6), predisposicion al uso en casos mas
desfavorables como la lluvia (pregunta 7) y tendencia a llevar encima tarjetas magnéticas,
puesto que los sistemas de tercera y cuarta generacion, que serian los propuestos,
funcionan con esta tecnologia (pregunta 8).
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La respuesta a la preguntas 6,7 y 8 se planteo de forma que mostrara el grado de convencimiento
al uso del sistema por parte del usuarios para ello se utilizo: si seguro, seguramente si,
seguramente no y no seguro para las preguntas 6 y 7 y si siempre, si casi siempre, no casi nunca
y no nunca para la 8. Se decidi6 hacer es manera siguiendo la metodologia propuesta en otra
tesina de la Escuela [9].

La encuesta se redact6 en castellano, inglés y checo (ver texto integro en los Anexo 23,24 y 25).
Las dos ultimas fueron utilizadas en el estudio mientras que la version en castellano fue usada de
forma muy esporédica con algunos turistas en la zona central de la ciudad.

En un principio se pensd en hacer las encuestas principalmente en la calle por tal de poder
seleccionar mejor los puntos para la extraccion de la informacién, no obstante, el desconocimiento
del idioma supuso un escollo bastante importante, por lo que tras una primera campafa a pie de
calle (90 encuestas realizadas por parte del autor de la tesina), se opté por continuar con las
encuestas via internet. Con este fin, se realizé un documento en formato Google docs (ver
documento en el Anexo 26) a fin de que la respuesta al cuestionario propuesto fuera mas
dindmica y agil para los encuestados.

En la campafa realizada en la calle se escogieron puntos estratégicos de la ciudad tales como
universidades, residencias de estudiantes o la zona central. Sin embargo, en la encuesta
propuesta por internet se mandaron mails a centros médicos, educativos, de ocio, oficinas,
organismos gubernamentales... repartidos por toda la ciudad. Las direcciones eran buscadas a
través de internet en las paginas web de los propios equipamientos y servicios, se estima que se
mandaron unos 3000 mails, de los que se obtuvieron 252 contestaciones.

La campafia de encuestas fue realizada entre los meses de abril y mayo del afio 2009.

4.2.2. Muestra

Para la realizacion de este estudio se ha tenido en cuenta como Universo Objeto de Estudio, los
habitantes de la ciudad de Praga, asi como los turistas que la visitan. La muestra total de
personas encuestadas es 342, con 252 encuestas efectivas por internet y 90 efectivas a pie de
calle. De los encuestados 324 eran checos y residian en Praga o en los distritos que la rodean, el
resto (19) eran turistas.

El error muestral tiene una gran importancia para determinar el intervalo en que nos estamos
moviendo. Es decir, los limites formados por la media de la muestra mas/menos el error muestral
en cuestion, que componen el rango de datos dentro del que se deberia encontrar la media del
universo estudiado, con el grado de probabilidad seleccionado (95,5% en nuestro caso).

Dado que la poblacion de ambas muestras es mayor de 100.000 (1.233.211 habitantes tiene la
ciudad y 4.587.483 turistas recibio en el afio 2008 [27]), se considera ambas poblaciones infinitas
y por tanto se aplica la formula siguiente para el calculo del error muestral [w38]:

Pq
n

g=ZI%

Donde:

x e es el error muestral
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x z es una constante que depende del nivel de confianza que asignemos, en este caso es
igual a 2 porque el nivel de confianza es del 95,5%

x p es la proporcion de individuos que poseen en la poblacién la caracteristica de estudio.
Este dado es desconocido y se suele suponer que p=q=0.5 por ser el caso mas
desfavorable.

x g es la proporcién de individuos que no poseen esa caracteristica, es decir, 1-p.

xn es el tamafio de la muestra, es decir, el numero de encuestas realizadas.

x N es el tamafio de la poblacibn o universo, es decir, el numero total de posibles
encuestados. En este caso no interviene porque la poblacion se considera infinita ya que
N>100.000.

El error muestral calculado para el caso mas desfavorable (p=g=50%) y para la probabilidad de no
ser supera el 95,5% es de +5,56% para la poblacién compuesta por los residentes y de +22,94%
en el caso de turistas.

La muestra total de encuestados, pese a que deberia ser mayor para disminuir el error muestral,
es representativa estadisticamente del universo definido como habitantes de la ciudad pero no del
universo definido por los turistas. Por tanto, en este Ultimo caso, los resultados de las encuestas
deberan ser calibrados con los resultados obtenidos para los residentes y con otras experiencias
internacionales. A continuacién se caracterizara la muestra total obtenida (residentes y turistas):

Sexo Ocupacion Edad

>44

HOMBRES 60 (18%)

188 (55%)

Grafico 40. Caracterizacion de la muestra total del estudio en funcién de los resultados de las
encuestas. Fuente: elaboracion propia.

4.2.3. Resultados

Los resultados obtenidos en las encuestas tal y como se explico en el apartado de la metodologia
tenian tres objetivos fundamentales: caracterizar la muestra, determinar los origenes y destinos
preferentes y por Gltimo, la predisposicion al uso del nuevo sistema.

Para la primera y la tercera cuestion, los resultados obtenidos fueron satisfactorios, no asi, para la
segunda. En este caso, en las encuestas realizadas por internet, los encuestados no se limitaron
a contestar con la parada de transporte publico o el lugar de referencia mas significativo en el
entorno de sus origenes y destinos, si N0 que se recogieron una gran cantidad de contestaciones
relativas a restaurantes, bares, gimnasios, cruces de calles secundarias y todo tipo de
indicaciones que resultaron complicadas de tratar, al verse en la necesidad de localizar cientos de
puntos en la ciudad (méas de 500).




Ademas estos resultados no eran muy representativos puesto que al hacer las encuestas por
internet con la metodologia seguida (envio indiscriminado de mails a todos los lugares que
dispusieran de una pagina web con contactos), ya se condicionaban los puntos de destino. Por
tanto, para la caracterizacion de origenes y destinos se realiz6 el estudio desarrollado en el
apartado 3.2. donde se calculo los potenciales de atraccién y generacion de cada barrio en base a
datos recogidos y a otros estudios realizados.
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La limitacién de estas encuestas es la escasa representatividad de poblacion inactiva (parados o
jubilados), con tan sélo un 3% de los encuestados perteneciendo a estos colectivos. Este hecho
es consecuencia de la metodologia seguida: en las encuestas realizadas en la calle es mas dificil
encontrar parados y jubilados ya que tienden a realizar menos desplazamientos. Para las
encuestas via mail, es casi imposible puesto que, tal y como se comento anteriormente, los mails
eran enviados a lugares relacionados con actividades econémicas y por tanto con poblacion activa
o estudiantil. A estos colectivos, se les aplicaria directamente el resultado medio obtenido.

Los resultados de las preguntas sobre la predisposicion al uso de la bicicleta en condiciones

normales, en caso de lluvia y a llevar encima una tarjeta magnética se recogen en los siguientes
apartados:

4.2.3.1. Utilizacion del sistema

A continuacion se recogen graficamente los resultados a la pregunta: si hubiera una estacién de
bicicletas publicas cerca de tu punto de origen y/o destino, ¢la utilizarias?
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Grafico 41. Resultados de la pregunta acerca de la predisposicién al uso de la bicicleta publica
en Praga. Fuente: elaboracién propia.




Los resultados obtenidos son muy positivos, muestran que un 26% usaria el sistema seguro y un
38,9% mas lo haria muy posiblemente, es decir, casi un 55% de los encuestados se muestran
receptivos al uso del sistema. No obstante, esto no quiere decir que el sistema alcanzase una
cuota modal del 55%, hay que tener en cuenta el optimismo inherente en los encuestados en todo
aquello que pueda suponer una innovacién en aspectos rutinarios de su vida cotidiana como la
movilidad [9]. Ademas el hecho a que estén dispuestos a usar el sistema tampoco implica que lo
hagan de forma exclusiva, en sustitucion de los modos de transporte utilizados actualmente.
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Las diferencias en cuanto a sexo no son muy significativas, el 64% de los hombres han
contestado con “si seguro” y “seguramente si” frente al 65% de las mujeres. En cuanto a las
edades, se observa una tendencia a la disminuciéon de respuesta afirmativas (“si seguro” y
“seguramente si”) con el aumento de la edad: el 77% de los menores de 25 afios contesta
afirmativamente, frente al 65% de los encuestados entre 25y 44 y al 47% para mayores de 44
afios. En lo relativo a las ocupaciones, son los estudiantes y turistas los que demuestran una

mayor predisposicion a su uso (72% y 84%) respectivamente frente al 59% de los trabajadores.

4.2.3.2. Utilizacion del sistema si llueve

A continuacion se recogen graficamente los resultados a la pregunta: si lloviese: ¢continuarias
usando el sistema?
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Grafico 42. Resultados de la pregunta acerca de la predisposicion al uso de la bicicleta publica
en caso de lluvia. Fuente: elaboracion propia.




Esta pregunta fue afiadida para determinar la verdadera predisposicion al uso del sistema, frente
una adversidad relativamente frecuente como la lluvia. Con estos resultados se podria determinar
de una forma mas precisa cual seria la cuota modal que el sistema podria alcanzar.
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La predisposicion al uso del sistema bajo estas condiciones (respuestas “si seguro” y
“seguramente si”) es sensiblemente inferior con respecto a los resultados de la pregunta anterior.
Constatandose asi, que la lluvia es un importante factor disuasorio en la eleccién modal de la
bicicleta.

En cuanto a las diferencias registradas por sexo, se pone de manifiesto que los hombres estarian
mas dispuestos a su uso que las mujeres, el 17% frente al 13% de respuestas afirmativas. Al
igual que en la cuestion anterior, la edad también condiciona el uso del sistema; se observa una
tendencia a la disminucién en la predisposicion a medida que la edad aumenta: 17% de respuesta
afirmativas para menores de 25, 16% entre 25 y 44 afios y 8% para mayores de 44 afios. Los
estudiantes son mas receptivos al uso del sistema en caso de lluvia con un 15% de respuestas
afirmativas frente al 13% de los trabajadores; los turistas es el colectivo mas predispuesto con un
26% de respuestas afirmativas.

4.2.3.3.  Tarjeta magnética

A continuacion se recogen los resultados a la pregunta: ¢Sueles llevar una tarjeta magnética
contigo?
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Grafico 43. Resultados a la pregunta acerca de llevar tarjeta magnética encima. Fuente:
elaboracion propia.
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Esta pregunta fue incluida con el objetivo de determinar si un sistema de tercera o cuarta
generacién tendria éxito en la ciudad. La caracteristica mas distintivas de estos sistemas es que
funcionan con una tarjeta magnética, tal y como se explico en los apartados 2.4.1.3y 2.4.1.4. Por
tanto, se considero necesario determinar la predisposicion actual al uso de las mismas.

Los resultados fueron muy positivos tal y como se aprecia en la gréafica anterior, casi el 95% de los
encuestados respondié afirmativamente a la cuestion (“si seguro” y “seguramente si”), destacar
que mas de 88% lo hizo con “si seguro”.

En cuanto a las diferencias por sexos, los hombres suelen llevar tarjetas magnéticas con mas
frecuencia que las mujeres: 96% frente a 94% de respuestas afirmativas. El factor de la edad en
este caso influye a partir de unos ciertos afios (mas de 44), los menores de 25 y los encuestados
con una edad entre 25 y 44 afios contestaron positivamente con un 97% en ambos casos frente al
90% para mayores de 44. Casi el 100% de los estudiantes suele llevar tarjetas magnéticas
encima (99%) frente al 97% de los trabajadores. En el caso de los turistas, el 95% contesto de
forma afirmativa a la cuestion.

4.2 4. Discusion de los resultados

En general, los habitantes de Praga estan predispuestos al uso del sistema: el 26% lo utilizaria
seguro, el 38,9% seguramente si, el 24,3 % seguramente no y el 10,8% no lo usaria seguro. Por
tanto, casi un 55% de la poblacion se muestra favorable a su uso y tan sélo un 11% se niega de
una forma rotunda.

No obstante, estos resultados son muy elevados y en parte estan sobredimensionados por el
optimismo con que la gente tiende a contestar este tipo de encuestas que implican innovaciones
en ambitos rutinarios, tal y como se explico en el apartado 4.2.3.1. Estos resultados no pueden
ser asimilados al futuro numero de suscriptores y a la futura cuota modal que el sistema podria
alcanzar.

Los resultados a la pregunta sobre la predisposicion al uso del sistema en caso de lluvia podrian
ser mas cercanos a los reales y con ellos podriamos estimar los futuros usuarios y la cuota modal
del sistema. En este caso tan sélo el 1,2% de los encuestados responde con un “si seguro” frente
al 13,5% que lo hace con un “seguramente si”, el 44,4 con un “probablemente no” y el 40,9% con
un “no seguro”. Un 14,7% responden afirmativamente a la cuestién y usarian el sistema de forma
segura 0 muy segura, sin embargo, este porcentaje estd bastante por encima a los resultados
obtenidos en otras ciudades (los suscriptores anuales en Paris constituyen el 6% de la poblacion,
y el 10% para Barcelona) y en otros estudios del mismo &dmbito (9% en el estudio realizado por
Transport for London). El motivo de este elevado valor es el optimismo, al que se hacia referencia
anteriormente, con que la gente contesta en las encuestas y que no implica necesariamente que
en caso de implantar el sistema, se usase tal y como las encuestas predijeron.

Por tanto, para determinar el nimero de futuros abonados, se consideraran como afirmativas
todas las encuestas que fueron contestadas con un “si seguro” y el 50% de las que se
consideraron con “seguramente si” dada la incerteza de esta cuestion. De este modo, se
obtendran valores mas cercanos a los que el sistema podria alcanzar realmente en caso de su
instalacion en la ciudad. Con estas premisas los resultados obtenidos son:




Estudiante = Trabajador = Turistas

Si seguro 1% 1% 1% 0%

Seguramente si 13% 13% 12% 26%

Usuarios 8% 8% 7% 13%
potenciales

Tabla 35.  Usuarios potenciales estimados para el sistema en base a los resultados de las encuestas.
Fuente: elaboracion propia.

El valor medio obtenido para el porcentaje de futuros abondos del 8% de la poblacién, es mas
similare a los de otras experiencias internacionales y estudios de caracteristicas analogas.

En cuanto a los distintos sectores de la demanda, estudiantes y trabajadores registran porcentajes
de suscripcion muy similares (7% y 8% respectivamente). Por tanto se optard por utilizar el 8%
dado que es la media de ambos sin ninguna cifra decimal. Este mismo valor sera aplicado a
aquellos que desarrollan estas actividades y que viven en los distritos exteriores que rodean la
ciudad.

El resultado para los turistas es bastante elevado (13%) a pesar de que la muestra no es muy
representativa tal y como se explico, este resultado no dista mucho de los obtenidos en otros
lugares: en Paris el 18% de los turistas utilizo el sistema. Por tanto, serd usado para el estudio de
este sector.

En el caso de los usuarios esporadicos al ser un grupo muy heterogéneo y de dificil
caracterizacion, le sera aplicado el valor medio obtenida (8%).

En la tabla siguiente se sintetizan los porcentajes estimados de abonados y que seréan aplicadas a
los distintos sectores de la demanda para la prognosis de la demanda:

Trabajadores y estudiantes 8%
Turistas 13%
Usuarios esporadicos 8%

Tabla 36.  Porcentajes de usuarios potenciales para los distintos sectores de la demanda. Fuente:
elaboracién propia.

En lo relativo a la cuota modal, las experiencias a lo largo del mundo han demostrado que la
implantacion del sistema en una ciudad lleva asociada una importante aumento de la cuota de la
bicicleta. Copenhague pasé de su ya alta cuota del 22% al 36% tras la implantacion del sistema.
En Barcelona, cuatro meses después de su instalacion, la cuota modal de la bicicleta se habia
multiplicado y habia pasado del 1% al 2%, la mitad de este incremento fue asumida por el nuevo
sistema [12] y [22]. Lyon vio como su cuota modal pasé de menos de un 1% a casi un 5% en dos
afios y medio, también aqui el 50% de los viajes generados eran asumidos por el sistema y el
resto se creaban como efecto de las mejoras llevadas a cabo para garantizar el éxito del sistema
[22].

Teniendo en cuenta estas experiencias, es de esperar que en caso de desarrollarse el sistema en
Praga tenga efectos multiplicadores sobre la movilidad ciclista. La cuota modal que el sistema
alcanzaria se puede asimilar al porcentaje de encuestados que respondieron con “si seguro” a la
cuestion acerca del uso del sistema en caso de lluvia (1,2%), puesto que ellos usarian la bicicleta
en la mayoria de sus desplazamientos.




Si la implantacion del sistema tuviera un efecto similar al de Barcelona, en un periodo de un afio,
la movilidad ciclista podria multiplicarse por dos, por tanto, pasaria del 1,8% actual al 3,6%. Es
decir, se incrementaria en un 1,8% del que el 1,2% seria asumido por las bicicletas publicas, es
decir, el sistema asumiria el 67% de la movilidad ciclista generada por su implantacién. No
obstante, las experiencias de Lyon y Barcelona hacen predecir que el sistema asumiria
aproximadamente el 50% de los desplazamientos ciclistas generados, por tanto, la cuota modal
deberia situarse en el 0,9%.

Aplicando las estimaciones del porcentaje de usuarios y la cuota modal obtenidos en el apartado
anterior, determinaremos el numero de usuarios potenciales y los desplazamientos que se
realizarian con el sistema de bicicletas publicas en Praga.

4.3.1. Usuarios potenciales

Tal y como se recogi6 en el apartado anterior, el 8% de los habitantes de Praga y los habitantes
de los distritos que la rodean (no residentes) que viajan diariamente a la ciudad, sacarian abonos
anuales del sistema. En el caso de los turistas, se estima que el 13% de los que visite la ciudad lo
utilizara mediante los posibles abonos de corta duracion ofertados. Aplicando estos porcentajes a
la poblacién total de la ciudad y los distritos que la rodean y a los turistas que la visitan se obtiene
el numero total de abonados en funcién de la categoria (suscripcién anual o de corto plazo):

Colectivo Residentes No residentes Turistas
Poblacion total 1.233.211 118.317 4.587.483
Suscriptores 98.657 9.465 596.372
Total 108.122 596.372

Tabla 37.  Estimacién de usuarios del sistema. Fuente: elaboracion propia

4.3.2. Desplazamientos

Se estimaran el nimero total de desplazamientos llevado a cabo en la ciudad a partir del nUmero
de viajes realizados en transporte publico (véase apartado 3.1.2.1.3.) y la cuota modal del
transporte publico (apartado 3.1.2.1.) . A continuacion se aplicara la cuota modal estimada para el
sistema (0,9%) al total de desplazamientos realizados en la ciudad para determinar el total de
viajes que el sistema generaria y atraeria. Los desplazamientos determinados seran distribuidos
a partes iguales entre viajes generados y atraidos, ya que se establece el cumplimiento de las
condiciones de compatibilidad tales que todos los viajes generados por la ciudad sean atraidos
por la misma. Por dltimo, se distribuirdn los viajes entre los diferentes distritos de la ciudad en
funcion de los porcentajes de atraccion y generacion de cada uno de ellos determinados en el
apartado 3.2.4. Los principales resultados se muestran en la tabla siguiente:




Praga 1 1004 5675 6679
Praga 2 1504 3143 4647
Praga 3 2204 2255 4459
Praga 4 4479 4475 8954
Praga 5 2636 2740 5376
Praga 6 3419 3505 6924
Praga 7 1256 1524 2780
Praga 8 3573 2764 6337
Praga 9 1285 1724 3009
Praga 10 3250 3338 6588
Praga 11 3100 1121 4221
Praga 12 2010 930 2940
Praga 13 2078 957 3035
Praga 14 1308 710 2018
Praga 15 1403 1030 2433
Praga 16 619 405 1024
Praga 17 976 479 1455
Praga 18 534 309 843

Praga 19 431 392 823

Praga 20 430 294 724

Praga 21 374 146 520

Praga 22 217 174 391

TOTAL 38100 38100 76200

Tabla 38.  Desplazamientos que se realizarian por el sistema en funcion de los distritos en los que se
Generan y Atraen. Fuente: elaboracion propia.

Por tanto, con el sistema se realizarian una media de 38.100 desplazamientos diarios. El Distrito
de la ciudad que genera mas viajes es Praga 4 con 4.470 lo que supone el 12% del total. Los
distritos situados en la primera corona entorno al centro de la ciudad (Praga 4,8,6,10,11 y 5)
generan mas de la mitad de los desplazamientos del sistema (54%). En el caso de la atraccioén de
las bicicletas publicas, se observa que la zona central registra la cuotas mas altas, asi Praga 1 es
el Distrito que mas viajes atrae con un total de 5675, lo que supone el 15% del total. Los distritos
de Praga 1,4,6,10 y 2 atraen el 53% del total de las bicicletas publicas.

Las mayores zonas de generacién de movilidad son las situadas en torno al centro, pero no el
propio centro, ni Pragal, ni Praga 2 ni Praga 3 se encuentran entre los distritos de mayor
generacion. Sin embargo, en el caso de la atraccion, es el mayor punto de atraccion, seguido de
las zonas que lo rodean.

A continuacion se representa mediante un mapa la atraccion y generacion de los distintos distritos
de la ciudad:




Implementacion de la bicicleta publica en Praga

Viajes Generados

- Viajes Atraidos

Desplazamientos Atraidos y Generados por
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Mapa 18. Viajes generados y atraidos que serian realizados por el sistema de bicicletas publicas (valores para el dia medio).
Fuente: elaboracién propia.
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5. PROPUESTA PARA LA
IMPLEMENTACION DEL SISTEMA




Se propone la implantacion de un sistema automatico de suscripcién, de tercera o cuarta
generacion (segun la clasificacion presentada en el punto 2.4.). Las principales caracteristicas a
cumplir por el sistema son:

Permite el registro de nuevos usuarios.

Disponible 7 dias a la semana en un horario igual o mayor que el del metro de Praga.
Servicio automatico para coger y dejar la bicicleta.

Estaciones repartidas por toda la ciudad donde coger y dejar la bicicleta.

Localizacion de las estaciones en los puntos mas estratégicos de la ciudad, dando servicio
a los principales hubs.

Distancia media de 300-400 metros entre estaciones.

Periodo inicial gratuito (30 primeros minutos).

x Capacidad suficiente para absorber la demanda generada por la ciudad para el sistema.

X X X X X%

X %

Decidido el tipo de sistema a implantar, los aspectos mas importantes que se deben determinar
son la tipologia de bicicletas y estaciones, el sistema de informacion utilizado y las actuaciones
gue se llevaran a cabo sobre las vias ciclistas.

5.1.1. Bicicletas

Generalmente las bicicletas utilizadas en estos sistemas son mas pesadas que las
convencionales, el rango de peso oscila entre los 16 kg de la bicicleta disefiada por Smartbike
para Barcelona y los mas de 25 de la disefiada por JCDecaux para Lyon. La mayoria de las
bicicletas son bastante sencillas, tienen tres marchas, luces delanteras y posteriores, timbre, pata
de cabra, frenos, cesta delantera, algunas tienen candado que permite anclarlas a puntos fijos de
manera ocasional. Todos los operadores coinciden en que es preferible que tengan un disefio
caracteristico y que sus piezas no sean compatibles con otras bicicletas para minimizar los robos.

Lyon 25,2 kg
Paris 22 kg
Barcelona 16,8 kg
Standard bici comercial 18 kg |
Tabla 39.  Comparacién del peso de las bicicletas Figura 45. Bicicleta propuesta por
utilizadas por diferentes sistemas. Fuente: JCDecaux para el sistema
elaboracién propia a partir de [12]. de Valencia. Fuente: [w39]

JCDecaux cuenta con un equipo de 50 ingenieros dedicados a perfeccionar su modelo de bicicleta
publica (Ciclocity) para adaptarlo a las ciudades en las que se ha implantado. Estas bicicletas no
estan disefiadas para alcanzar grandes velocidades, pero si para resistir un uso intensivo (18.000
km/afio). Otro aspecto destacable en su disefio es que se intento evitar la posibilidad de el
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conductor pudiera transportar a algun pasajero, de este modo, la bicicleta no dispone de asiento
trasero, de barra horizontal ni de asiento para nifios.

Todos los cables se encuentran en el interior del chasis por cuestiones de seguridad (tal y como
se explicd en el apartado 2.5.2.2.). En su interior disponen de un chip que informa del estado de
la bicicleta, la presion de las ruedas, el funcionamiento de las luces LED al ordenador central a
través de la estacién de anclaje. Si la bicicleta presenta problemas automaticamente se bloguea
(se activa una luz roja en la estacion) y el sistema no permite su retirada hasta que sea revisada
por un técnico. Las bicicletas que son devueltas a la estacion menos de un minuto después de su
retirada son bloqueadas a espera de revision.

Clear Channel también cuenta con un equipo dedicado a la mejora constante de sus bicicletas, en
los udltimos 10 afos la bicicleta SmartBike ha sufrido varias transformaciones y actualmente se
encuentra en su sexto modelo. Estas bicicletas son las mas ligeras dentro del mercado de las
bicicletas publicas. La empresas considera que el peso es un elemento determinante para el uso
del sistema, en cuanto menor sea, menor sera también el esfuerzo a realizar y por tanto, mayor
los usuarios que se animaran a usarla.

Para Praga se propone la implantacion de un modelo que cumpla las caracteristicas especificadas
en este apartado y que ademas posea un disefio propio que sea identificable con la ciudad.

5.1.2. Estaciones

La mayor parte de los sistemas en funcionamiento, tienen asociada una red de estaciones
distribuidas por la ciudad, sin embargo, hay otros sistemas como “Call a bike” en Alemania que
mediante el uso bicicletas de alta gama que disponen de la tecnologia suficiente para su bloque y
desbloqueo no requieren de puntos fijos. En el caso de Praga, se propondra el desarrollo del
sistema sobre una red de estaciones fijas distribuidas por toda la ciudad.

5.1.2.1.  Ubicacion y configuracion de la red

La ubicaciéon de la estaciones es una de los aspectos mas criticos en el disefio del sistema.
Deben ser visibles, faciles de localizar y acceder, situarse en las zonas con una mayor demanda
(junto estaciones de transporte publico, los parques, los mayores centro de atraccion cultural,
turistica, comercial...) pero al mismo tiempo no alterar sustancialmente el paisaje urbano, en
especial, en la zona histérica de la ciudad protegida por la UNESCO y que por tanto, requeriria un
estudio mas detallado. En Paris, las estaciones situadas en el entorno historico de la ciudad
requieren la aprobacion por parte de Departamento de Arquitectura y Patrimonio de la ciudad.

Se recomienda la ubicacion de las estaciones junto a las vias ciclistas y demas infraestructuras
gue permitan su circulacion. De este modo se incentiva la circulacion por los lugares que implican
un menor riesgo, al mismo tiempo que se reduce el tiempo de acceso a la red ciclable.

Se propone el desarrollo de tres tipologias de estaciones en funcion de su ubicacion:
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En la acera
- Alineadas con el mobiliario -En las avenidas principales -En parques, estaciones
urbano. -Segregadas fisicamente de transporte,
-Apto para aceras anchas. (preferentemente) universidades...
-Estaciones de tamafio -Ocupan espacios destinados -En la parte exterior de los
pequefio-medio anteriormente a parkings equipamientos para no
estar condicionados por su
horario
-Estaciones de gran
tamario

Tabla 40.  Tipologia de estaciones en funcion de su ubicacion. Fuente: elaboracion propia a partir de
[13], fotografias del sistema Veliv’ de Paris.

En lo relativo a la configuracion de la red, se propone adoptar una separacion entre estaciones
gue oscile entre 300 y 400 metros tal y como se ha hecho en los sistemas que funcionan en la
actualidad en las grandes ciudades (Barcelona, Paris, Lyon...).

Figura 46. Distancia media entre estaciones para el sistema Velib de Paris. Fuente: [w2]

5.1.2.2. Disefio e implantaciéon de las estaciones

La eleccion del tipo de estacion queda condicionada por varios factores tales como el espacio
disponible en la ciudad, las posibles interacciones con los peatones, conductores y ciclistas, su
impacto visual, asi como el proceso necesario para su instalacion.

En general existen dos grandes tipologias de estaciones: aquellas que estan formadas por una
gran barra horizontal a la que se anclan las bicicletas, desarrollada fundamentalmente por
ClearChannel y presente en ciudades como Barcelona, Washington o Zaragoza y otro sistema
compuesto por una serie de elementos de anclaje unitarios alineados conectados entre si por un
sistema subterraneo, desarrollado principalmente por JCDecaux y funcionando en Paris, Lyon o
Seuvilla.




En la ciudad canadiense de Montreal se ha desarrollado por parte de la “Montreal Parking
Authority’s” un sistema parecido al propuesto por JCDecaux. También esta compuesto por
anclajes unitarios que se comunicacion entre si mediante una placa metalica que se fija a la calle,
de modo, que su implantacién es menos agresiva y mas sencilla al no requerir obras para la
implantacion del sistema de comunicacion subterraneo. Otra particularidad de este sistema es
gue lleva incorporadas placas solares para la obtencion de la energia necesaria para el
funcionamiento de la estacion. El sistema también esta implantado, o lo estara préximamente, en
Boston, Minneapolis, Londres y Melbourne.

El gran valor patrimonial del centro histérico de la ciudad protegido por la UNESCO provoca que
cualquier cambio en esta zona sea objeto de estudio. Este hecho unido a las deficiencias
detectadas para la circulacién de los peatones en la ciudad (véase apartado 3.1.1.2), llevan a
recomendar la implantacién de un sistema modular prefabricado similar al de Montreal para Praga
dado que los elementos de anclaje unitario ocupan menos espacio y tiene un menor impacto
visual (véase Anexo 27). La incorporacion de placas solares para proveer de energia al sistema
se considera una buena idea que deberia ser estudiada en funcion del coste que pudiera suponer.
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Figura 47. Estacion tipo de Montreal. Figura 48. Instalacion del Sistema en
Fuente: [w40] Montreal. Fuente: [13]
5.1.3. Redistribucion de las bicicletas

La mayor parte de los sistemas en funcionamiento en grandes ciudades se caracterizan por un
comportamiento asimétrico de las estaciones, es decir, el nUmero de bicicletas retiradas es
diferente al numero de bicicletas devueltas. La asimetria (a) se calcula como el cociente entre los
viajes Generados (G) y los Atraidos (A) por cada estacion:

De los usos registrados por el sistema se extrae que el 49% de las estaciones tienen un indice de
asimetria equilibrado, mientras que el resto presentan problemas de acumulacion (zonas bajas la
ciudad) y de reposicionamiento (zonas altas de la ciudad) [23].
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Una encuesta realizada entre los usuarios del bicing en Barcelona pone de manifiesto que los
puntos considerados como mas importantes para el buen funcionamiento del sistema (la
disponibilidad de aparcamientos en el destino y la disponibilidad de bicicletas en el origen) son
también los peor valorados [23].
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Asimetrias diarias por estacién registradas en Barcelona. El diametro de cada
circulo indica el volumen de viajes generados, mientras que el color indica el valor
del indice de asimetria (a). Fuente: [23]

Para intentar minimizar el efecto de estos problemas sobre el sistema de Praga se propone un
dimensionamiento de las estaciones suficiente para asumir la demanda predicha (objeto del
apartado de dimensionamiento del sistema, punto 5.2.) y una logistica de distribucibn mas
efectiva.

El andlisis del caso de Barcelona permite predecir los problemas mas frecuentes, comunes a
todas las grandes ciudades con el sistema operativo: las bicicletas tienden a concentrarse en las
zonas centrales de la ciudad impidiendo en muchos casos devolverlas al estar las estaciones
llenas, mientras que por el contrario, las estaciones situadas en las zonas mas altas estaran
vacias casi de forma continuada. Este hecho es consecuencia de que los usuarios que bajan las
colinas con las bicicletas publicas, en la mayoria de los casos no haran lo mismo para subirla por
el mayor esfuerzo requerido.

Como solucién a este problema se propone el premiar a los usuarios que suban las bicicletas con
puntos acumulables en la tarjeta del sistema y que se cambiarian por regalos tales como la
suscripcion gratuita al sistema, abonos de transporte publicos y otros objetos similares.

Otras medidas podrian pasar por el aumento del tamafio de los vehiculos dedicados a la
recirculacién que operasen entre las zonas con un importante desnivel de la ciudad.

Dado que uno de los principales objetivos de la implantacion del sistema es la disminucion de las
emisiones derivadas del transporte urbano, se propone que todos los vehiculos implicados en la
recirculacién del sistema funcionen con tecnologias alternativas (electricidad, GNC, hidrogeno o
hibridos). En Paris, los 20 vehiculos encargados de la recirculacion funcionan lo hacen con Gas
Natural Comprimido (GNC). Cada vehiculo hace una media de 12 viajes/dia en esta ciudad [13]
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5.1.4. Vias ciclistas

El desarrollo de una adecuada infraestructura para el uso de la bicicleta es un elemento de gran
importancia para el funcionamiento del sistema. Un estudio realizado por la Universidad de
Minnesota en EE.UU. puso de manifiesto que en las ciudades con mas de 100.000 habitantes por
cada milla que se aumentaba de vias ciclistas se producia un aumento del 0.075% en el nimero
de trabajadores y estudiantes que usaban este medio de transporte diariamente.

La falta de infraestructuras es detectada como el segundo problema méas grave para el desarrollo
del ciclismo urbano por parte de los ciclistas activos y potenciales de la ciudad, considerado como
un problema muy serio por el 32% de los activos y el 41% de los potenciales (véase punto
3.1.2.1.1).

En la actualidad, la ciudad dispone de una red total de 305 km de vias ciclistas, no obstante tan
s6lo 31,1 km son de uso exclusivo para ciclistas y estan segregadas, a pesar, de la preferencia
manifestada por parte de los checos por este tipo de vias (véase punto 3.1.1.1.).

La ciudad plantea un ambicioso proceso de ampliacion de su red de vias ciclistas (véase punto
3.1.1.1.) que solucionara en gran medida las carencias actuales. Se recomienda tener en cuenta
la implantacion del sistema en el proceso de construccion de las nuevas vias para optimizar su
conjunta integracion.

Otro de los problemas percibidos por parte de los ciclistas es la incomodidad de circulan sobre los
adoquinas que cubren gran parte de la ciudad, estas superficies son las peores valoradas por
parte los ciclistas activos y potencial (véase punto 3.1.2.1.1.). Para solucionar este problema, se
plantea el desarrollo de medidas similares a las adoptadas por la ciudad de Ferrara (Italia) donde
se han sustituido algunos de los antiguos adoquines por otros planos formando un carril de una
anchura de 80 cm para la circulacién de la bicicleta [3].

5.1.5. Sistema de informacioén

Al igual que para los sistemas operativos en las grandes ciudades, se propone la creacion de una
pagina web para el sistema que permita disponer de la informacién a tiempo real sobre el estado
de las estaciones.

En caso de encontrar la estacion llena o vacia, la Terminal de Acceso al Sistema ubicada en la
propia estacion serd capaz de informarnos de las estaciones mas cercanas y su grado de
disponibilidad.

En Barcelona, el sistema informético funciona con el software de Windows ha registrado
problemas que han impedido el funcionamiento de algunas estaciones durante algunos periodos
de tiempo, fruto de una entrevista con Eva Sterbova (doctoranda de la U.P.C. experta en el ambito
de las bicicletas) se sugiere el funcionamiento del sistema informético con Linux para el sistema
de Praga.




Figura 49. Pagina web del sistema bicing en Barcelona. Fuente: [w1l]

En funcion de los valores de viajes atraidos y generados por el sistema en cada uno de los 22
distritos administrativos de la ciudad, determinados en la fase de prognosis, se calcularan el
namero de bicicletas, estaciones y anclajes que se necesitarian para un funcionamiento optimo.
Se tomaran los resultados obtenidos por los sistemas de otras ciudades con valores de referencia
para llevar a cabo del dimensionamiento.

5.2.1. NuUmero de bicicletas

El nUmero de bicicletas necesarias para cubrir la demanda estimada para el sistema se calculara
como el cociente entre los viajes en bicicleta publicas que se generarian por cada distrito de la
ciudad (véase Tabla 38) y el nimero medio de usos diarios que se da cada bicicleta.

El nimero medio de rotaciones de cada bicicleta se determinara como el cociente entre el
namero de usos anuales registrados por los sistemas y las bicicletas que estan en servicio. Se
estudiaran los resultados de los sistemas de Barcelona (bicing), Paris (Velib’) y Lyon (Vélo'v):

bicing Velib Vélo'v
Barcelona Paris Lyon
12.307.828" 23.529.411° 6.093.062°
6.000 20.600* 4.000
5,62 3,17 4,17

Tabla 41.  Rotacion diaria de las bicicletas para diferentes sistemas. Fuente: elaboracion propia a
partir de [335],[8],[36]. Observaciones: *Afio 2008; *Estimacion a partir de [8] para el afio 2008;
Afio 2007; “Numero de bicicletas para el afio 2008, niimero actual: 23.900.

Cada bicicleta registra una rotaciébn media diaria que oscila entre unos 3 y 6 usos. Para el
dimensionamiento del sistema, se utilizara el valor de 6 (obtenido, aproximadamente para
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Barcelona). Se tomara este valor porque las caracteristicas de Barcelona (nimero de habitantes)
y su bicing (nimero de bicicletas) son las mas similares al sistema que quiere implantarse en
Praga.

Aplicando este valor, se puede determinar el nimero de bicicletas a implantar en cada distrito de
la ciudad:

Praga 1 167
Praga 2 251
Praga 3 367
Praga 4 747
Praga 5 439
Praga 6 570
Praga 7 209
Praga 8 596
Praga 9 214
Praga 10 542
Praga 11 517
Praga 12 335
Praga 13 346
Praga 14 218
Praga 15 234
Praga 16 103
Praga 17 163
Praga 18 89
Praga 19 72
Praga 20 72
Praga 21 62
Praga 22 36
TOTAL 6.350

Tabla 42.  Numero de bicicletas a implantar en cada distrito de la ciudad. Fuente: elaboracion propia.

El ndmero total de bicicletas serd de 6.350. EIl barrio que requiere una mayor cantidad de
bicicletas es Praga 4 con 747, por el contrario, Praga 22 so6lo necesitaria 36. La primera corona
de distritos situada en torno a la zona central de la ciudad es la mayor generadora de movilidad
(Praga 4,8,6,10,11) con cuotas més altas que los propios distritos centrales (Praga 1,2,3) que
ocupan las posiciones 15, 10 y 7 respectivamente en nimero de bicicletas necesarias.

5.2.2. NUmero de anclajes

El funcionamiento de los sistemas de bicicletas publicas no es simétrico tal y como se explicé en
el apartado 5.1.3., por tanto, el nimero de anclajes necesarios para poder absorber las
devoluciones que se producen en cada distrito de la ciudad, no coincide con el numero de
bicicletas necesarias para atender la demanda generada por el barrio.

La tendencia es que el nimero de anclajes total del sistema sea mayor al nimero de bicicletas del
sistema. En Paris, el sistema fue disefiado con un 70% mas de anclajes que bicicletas [12]. En
Barcelona, tras més de dos afios de su implantacion, se sugiere que para optimizar el
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funcionamiento del sistema el ratio entre anclajes y bicicletas sea de 2, es decir, que haya el doble
de anclajes que bicicletas [23].

Para determinar el nimero de anclajes que garantice un correcto funcionamiento del sistema se
tendra que tener en cuenta los necesarios para anclar las bicicletas calculadas en el apartado
anterior (movilidad generada) y los precisos para anclar las bicicletas que cada distrito atraiga.

Las bicicletas atraidas por cada distrito se calcularan siguiendo una metodologia analoga a la
usada para determinar las generadas: es decir, dividir el nUmero de viajes atraidos por cada
distrito (recogidos en la Tabla 38) entre el valor de rotacion media diaria.

El nimero de anclajes del sistema, en cada distrito de la ciudad, serd el producto del ratio
Atraccion/Generacion (ver Tabla 38) por el nimero de bicicletas calculadas en el apartado anterior
(véase Tabla 42). En caso de que el ratio Atraccion/Generacion sea menor que uno, el nimero de
anclajes sera igual al nUmero de bicicletas determinado en el apartado anterior para garantizar
gue la demanda generada por cada barrio sea atendida.

Por tanto tendremos que el nimero de anclajes necesarios para cada barrio seré:

Praga 1 167 5.649 946
Praga 2 251 2.089 524
Praga 3 367 1.023 376
Praga 4 747 0.999 147
Praga 5 439 1.039 457
Praga 6 570 1.025 584
Praga 7 209 1.213 254
Praga 8 596 0.774 596
Praga 9 214 1.341 287
Praga 10 542 1.027 556
Praga 11 517 0.362 517
Praga 12 335 0.463 335
Praga 13 346 0.460 346
Praga 14 218 0.543 218
Praga 15 234 0.735 234
Praga 16 103 0.654 103
Praga 17 163 0.491 163
Praga 18 89 0.580 89
Praga 19 72 0.910 72
Praga 20 72 0.684 72
Praga 21 62 0.392 62
Praga 22 36 0.804 36
TOTAL 6.350 1.000 7.574

Tabla 43.  Numero de puntos anclajes optimo para garantizar un correcto funcionamiento del sistema.
Fuente: elaboracion propia.

De acuerdo con la metodologia propuesta, el nimero de anclajes necesarios seria de 7.574, lo
gue supone 1.224 anclajes mas que bicicletas, es decir, un 20% mas de anclajes que de bicis. No
obstante, las experiencias en otras ciudades sugieren porcentajes mas elevados. Se aconseja
usar el 20% estimado en una primera fase del sistema y en base a sus resultados obtenidos,
instalar el nimero preciso de anclajes para dar servicio a toda la demanda.
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5.2.3. Numero de estaciones

El nUmero de estaciones en cada zona de la ciudad depender& del nimero de anclajes necesarios
para abastecerla. No obstante, el tamafio de las estaciones no es siempre el mismo y para
determinarlo tendremos que tener en cuenta en cada caso los requerimientos especificos del
entorno de la estacion.

El nimero de usuarios potenciales de estaciones situadas cerca de grandes centros de atraccion
y generacion de movilidad como centros comerciales, intercambiadores de transporte,
universidades, oficinas, teatros... sera mucho mayor que para las situadas en zonas periféricas de
la ciudad y, por tanto, se requeriran estaciones de mayor tamafio.

El tamafio media de las estaciones de Barcelona, Paris y Lyon esté entre unas 12 y 17 bicicletas
por estacion tal y como se recoge en la tabla siguiente:

bicing Velib Vélo'v
Barcelona Paris Lyon
6.000 23.900 4.000
401 1.451 343
14,96 16,47 11,66

Tabla 44.  Capacidad media de las estaciones de Barcelona, Paris y Lyon. Fuente: elaboracion propia
a partir de [35], [8], [36].

En algunas ocasiones, las estaciones pueden ser mucho mayores, especialmente si sitian junto a
grandes hubs de transporte. En Alemania, algunas estaciones del sistema “Call a bike” ubicadas
en las estaciones ferroviarias tienen una capacidad de méas de 200 bicicletas [13].

El modelo de estacién seleccionado (véase apartado 5.1.2.2. y el Anexo 27), estd compuesto por
médulos prefabricados de 7 anclajes, por tanto, para determinar el nimero de médulos, se dividira
el nimero de anclajes necesarios para el sistema entre 7 y se aproximara al entero siguiente para
quedar del lado de la seguridad.

Estos moédulos apareceran individualmente o en grupos de varios en funcién de la demanda
especifica de cada zona. No obstante, de acuerdo con la capacidad media de las estaciones en
otras ciudades (Barcelona, Paris y Lyon), se pude predecir que en la mayor parte de los casos
apareceran en grupos de dos, con lo que la capacidad mas frecuente de las estaciones en Praga
sera de 14 bicicletas.

Para determinar el nimero aproximado de estaciones precisas para el sistema, se dividira el
namero de anclajes necesarios entre 7 para obtener los modulos necesarios. Posteriormente,
estos modulos se agruparan de dos en dos, puesto que la capacidad media de las estaciones
sera de 14.

Siguiendo la metodologia explicada en el parrafo anterior, se tiene el nimero de estaciones en
cada distrito de la ciudad sera:




Praga 1 135 67
Praga 2 74 37
Praga 3 53 26
Praga 4 106 53
Praga 5 65 32
Praga 6 83 41
Praga 7 36 18
Praga 8 85 42
Praga 9 41 20
Praga 10 79 39
Praga 11 73 36
Praga 12 47 23
Praga 13 49 24
Praga 14 31 15
Praga 15 33 16
Praga 16 14 7

Praga 17 23 11
Praga 18 12 6

Praga 19 10 5

Praga 20 10 5

Praga 21 8 4

Praga 22 5 2

TOTAL 1.082 541

Tabla 45. Numero de estaciones del sistema. Fuente: elaboracion propia.

El nimero total de estaciones es de 541. El barrio més central (Praga 1) es el que requiere mayor
namero (67), por el contrario, Praga 22 podria cubrir su demanda con 2 estaciones. Los distritos
centrales necesitan mas estaciones que las zonas mas periféricas de la ciudad. Los 9 distritos
gue necesitan menos estaciones (zonas periféricas del este de la ciudad: Praga 14, 15, 18, 19, 20
,21, 22 junto con Praga 16 y 17) precisan un total de 71 estaciones que es casi el mismo ndmero
que las requeridas para Praga 1.

Se determinara de forma aproximada el coste derivado de la instalacion del sistema de la flota de
bicicletas y estaciones propuestas, asi como su coste de explotacién, en base a las experiencias
desarrolladas por otras ciudades.

5.3.1. Coste de instalacion

Incluyen la provision de bicicletas y estaciones, la instalacion de las mismas, la adquisicién de los
vehiculos necesarios para la recirculacion y mantenimiento de las bicicletas, la puesta en marcha
del sistema, el desarrollo de la web y atencion al cliente.

El coste mas significativo es con diferencia la adquisicion y montaje de estaciones, y la adquisicion
de las bicicletas. En Barcelona, el 69% de los costes de inversion del sistema se han dedicado al
primero objetivo y el 17% al segundo:
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® Bicicletas
m Estaciones
m Control y gestion

u Informacion

: / Mantenimiento y
reparacion

Grafico 44. Distribucion de las inversiones en el bicing. Fuente: [23]

Por tanto, el coste inicial del sistema dependerd fundamentalmente del tamafio del sistema
seleccionado en funcion del area al que se quiera dar servicio. Otro factor del que dependera
sera del operador y la tecnologia seleccionada para la puesta en marcha. A continuacion se
recoge el coste de inversion medio por bicicleta para la puesta en marcha del sistema en distintas
ciudades:

Sistema bicing Velib Bixi
Ciudad Barcelona Paris Montreal
N° bicicletas 6.000 20.600 5.000
Operador Séaglﬁﬂrg;etggrt JCDecaux Clear Channel
Coste implantacion 16 M€ 90 M€ 12 M€
Coste/bicicleta 2.667 € 4.368 € 2.400 €

Tabla 46.  Coste inicial de inversién por bicicleta. Fuente: elaboracion propia a partir de [12],[13],[23].

El coste medio por bicicleta oscila entre 2.400 y 4.400 € en funcion del operador y la tecnologia
escogida. En el caso de Praga, se decidié implantar un sistema similar al de Montreal que tiene
un coste asociado de 2.400 €/bicicleta. El coste de este sistema es algo menor gracias a que para
su implantacion no es preciso la ejecucion de obras, simplemente se debe colocar e instalar los
modulos prefabricados sobre la superficie de la calle. Por tanto el coste inicial para implantar las
6.350 bicicletas determinadas sera de:

Coste/bicicleta 2.400 €

NP° bicicletas 6.350
Coste total 15,24 M€
Tabla 47.  Coste total para la implantacion del sistema. Fuente: elaboracién propia.

El coste total para implantar el sistema, estimado en 15,24 M€ es similar al del Bicing en
Barcelona que fue de 16 M€, el valor es coherente dado que el tamafio de ambos sistemas es
similar.
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5.3.2. Coste de explotacion

Engloba los costes derivados del funcionamiento del sistema de la recogida y redisposicion de
bicicletas, del mantenimiento de bicicletas y estaciones, el sistema de informacion, gastos
administrativos, sistema de control y gestion y la reposicién de bicicletas.

El mayor coste de explotacién del bicing son los salarios del personal, que suponen casi el 50%
del total de los costes (unos 5 millones de euros por afio). La recogida, redisposicion de bicicletas
junto con el mantenimiento de bicicletas y estaciones suponen casi tres cuartas partes del total de
los costes del sistema:

m Sistema de recogida y redisposicionamiento de
bicicletas

m Sistema de mantenimiento y reparacion

® Mantenimiento de estaciones

m Sistema de informacion
Administracion y estructura

Sistema de control y gestion

Reposicion de bicicletas

Grafico 45. Resumen de gastos de explotacion del bicing. Fuente: [23]

En los grandes programas se pueden dar economias de escala. Hay una serie de costes fijos
tales como el mantenimiento de la pagina web, la conexion a internet que no depende del tamafio
del sistema. Otros son menores en cuanto mayor es el sistema, asi, los costes administrativos y
de gestion del sistema de informacion, los talleres y los vehiculos de recirculacion no aumentara
linealmente al aumentar la dimension de la flota de bicicletas.

A continuacién se recogen el coste de explotacion del sistema por bicicleta para distintas
ciudades:

bicing Velib Bixi
Barcelona Paris Montreal
6.000 20.600 5.000
10,5 M€ 34 M€ ND
1.750 € 1.650 € 1.150" €

Tabla 48.  Coste de explotacion del sistema por bicicleta. Fuente: elaboracién propia a partir de
[12],[23],[23]. *Coste estimado por el operador.

El coste de explotacion del sistema de Montreal es algo menor que el de los anteriores debido a
gue incorpora placas solares que le proporcionan la energia necesaria para el funcionamiento de
la estacion. Dado que las estaciones que se proponen son como las de Montreal, el coste de
explotacion del sistema adoptada sera de 1.150 €/bici. Bajo esta premisa, se tiene que es coste
anual para la explotacion de la flota de 6.350 bicicletas propuesta sera de:
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Coste/bicicleta 1.150 €

N° bicicletas 6.350
Coste total 7,3 M€

Tabla 49.  Coste anual para la explotacion del sistema. Fuente: elaboracion propia.

El coste de explotacion estimado por afio es de 7,3 M€. Este coste deberia de ser financiado por
el dinero recaudado gracias a la venta de abonos anuales y diarios. Ademas se sugiere la
utilizacién de publicidad en las bicicletas para aumentar los ingresos generados por el sistema.
Son muchas las ciudades que se han valido de las bicicletas como soporte para anunciar
diferentes productos. En Zaragoza, las bicicletas del sistema Bizi anuncian una conocida marca
de agua.

Figura 50. Bicicletas del sistema Bizi de Zaragoza que llevan incorporado en su chasis publicidad
de una conocida marca de agua mineral. Fuente: [42]

5.4. Fases de desarrollo del sistema

Tal y como se ha observado en todas las ciudades donde las Bicicletas Publicas estan
funcionando (véase apartado 2.5.2.) , el sistema debe ser implantado en diferentes fases para que
la poblacién se acostumbre a él y lo hago suyo.

En Paris, donde actualmente funcionan 23.900 bicicletas, el sistema ha sido desarrollado en tres
etapas: la primera en julio de 2007 con la implantacién de un importante nimero de bicicletas
(10.000), seguida de una segunda fase en diciembre del mismo afio, con 10.600 mas y por ultimo,
en diciembre del 2009 se incorporaron 3.300 nuevas bicicletas a la flota.

El bicing de Barcelona fue inaugurado en marzo del 2007 con 200 bicicletas, ampliado 2 meses
después con 550 bicicletas mas y otros dos meses mas tarde con 750, alcanzandose las 1.500.
Casi dos afios después de la ultima ampliacion (mayo 2009), la flota se multiplico por cuatro hasta
las 6.000 bicicletas actuales.

En una primera fase, seria conveniente la instalaciéon en las zonas con mayor densidad de
poblacién y que concentre el maximo nimero de puntos de atraccién y generacion de movilidad.
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Para que el sistema tenga éxito, es necesaria una masa critica inicial de estaciones y bicicletas
que le den visibilidad y pongan a la disposicion del usuario suficientes puntos de retirada y
devolucién de bicicletas haciendo posible un transvase modal hacia el sistema.

Las siguientes fases de desarrollo, se centraran en reforzar el sistema en la zona central y ampliar
el area de actuacion dando servicio a las areas con menor demanda. No obstante, la densidad de
estaciones en éstas, sera sensiblemente menor que en las mas solicitadas. Los resultados
obtenidos en las primeras fases del sistema condicionaran significativamente su desarrollo.

Siguiendo el ejemplo de otras ciudades, se propone la implantacién del sistema en tres fases para
la ciudad de Praga.

La metodologia seguida para determinar el niUmero de bicicletas, médulos y estaciones, asi como
su distribucion por la ciudad, seré analoga a la propuesta en apartado anterior. En primer lugar se
determinara el numero de bicicletas a partir del que se calcularan los médulos y estaciones.

Conocido el numero total de bicicletas que fue calculado en el apartado anterior (6.350), se
estimara el porcentaje a implantar en cada fase. Este porcentaje serd diferente en funcién de la
zona de la ciudad. A tales efectos, se distinguiran tres zonas:

x Zona A: mayores generadoras de movilidad. Incluye Praga 4,8,6,10,11 y 5. Generan el
54% del total de la movilidad.

x Zona B: segunda corona generado de movilidad, constituida por Praga 3,13,12,2,15,14,9,7
y 1. Generan el 37% de la movilidad.

x Zona C:éreas con baja influencia sobre la movilidad de la ciudad. Compuesta por Praga
17,16,18,19,20,21 y 22. Entre las 7 generan el 9% de la movilidad.

Los porcentajes a aplicar en las distintas fases de implantacion del proyecto y en las distintas
zonas de Praga seran:

A 33% 50% 100%
B 20% 33% 100%
C 0% 25% 100%

Tabla 50.  Porcentajes a aplicar sobre el nimero de bicicletas de las flotas en las zonas A,By C en
cada fase de desarrollo del sistema. Fuente: elaboracion propia

Mediante la aplicacion de estos porcentajes sobre el nimero de bicicletas calculado anteriormente
se obtienen las bicicletas y las estaciones (compuestas por dos mdédulos) a implantar en cada
distrito de Praga:
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Distrito | Zona

|| Nuevas [ Total | Nuevas | Total Total | Nuevas

Praga 1 B 33 33 13 13 22 55 9 22 112 167 45 67
Praga 2 B 50 50 7 7 33 83 5 12 168 251 25 37
Praga 3 B 73 73 5 5 49 122 3 8 245 367 18 26
Praga 4 A 248 248 17 17 125 373 9 26 374 747 27 53
Praga 5 A 146 146 10 10 73 219 6 16 220 439 16 32
Praga 6 A 189 189 13 13 95 284 7 20 286 570 21 41
Praga 7 B 41 41 3 3 28 69 2 5 140 209 13 18
Praga 8 A 198 198 14 14 99 297 7 21 299 596 21 42
Praga 9 B 42 42 4 4 29 71 2 6 143 214 14 20
Praga 10 A 180 180 13 13 90 270 6 19 272 542 20 39
Praga 11 A 172 172 12 12 86 258 6 18 259 517 18 36
Praga 12 B 67 67 4 4 44 111 3 7 224 335 16 23
Praga 13 B 69 69 4 4 46 115 4 8 231 346 16 24
Praga 14 B 43 43 3 3 29 72 2 5 146 218 10 15
Praga 15 B 46 46 3 3 31 77 2 5 157 234 11 16
Praga 16 C 0 0 0 0 25 25 1 1 78 103 6 7
Praga 17 C 0 0 0 0 40 40 2 2 123 163 9 11
Praga 18 C 0 0 0 0 22 22 1 1 67 89 5 6
Praga 19 C 0 0 0 0 17 17 1 1 55 72 4 5
Praga 20 C 0 0 0 0 17 17 1 1 55 72 4 5
Praga 21 C 0 0 0 0 15 15 1 1 47 62 3 4
Praga 22 C 0 0 0 0 9 9 0 0 27 36 2 2
TOTAL 1.597 1.597 131 131 1.024 2.621 85 216 3.729 6.350 325 541
COSTE 3,82 M€ 2,46 M€ 8,95 M€

Tabla 51.  Numero de bicicletas, estaciones a implantar en cada fase y en cada distrito de la ciudad. Coste de cada fase. Fuente: elaboracién propia.
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Numero de
estaciones

Mapa 20. Numero de estaciones a implantar en las fases de desarrollo del sistema. Fuente: elaboracién propia
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6. CONCLUSIONES
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Los sistemas de bicicletas publicas se encuentran en pleno proceso de expansion. En los ultimos
cinco afios han pasado de ser un fenémeno de estudio, implantado en ciudades de Holanda y
Bélgica a ser una realidad a lo largo y ancho de todo el mundo.

Ofrecen al mismo tiempo los beneficios propios de las bicicletas combinados con los del
transporte publico, lo que les hace muy atractivos en el contexto actual donde las ciudades
registran elevadas tasas de congestion derivadas, fundamentalmente, de la fuerte presencia del
automovil.

Praga no es una excepcion. A pesar de que en los ultimos afios el trafico de automéviles se ha
reducido en la zona central, ha aumentado en las més periféricas. La ciudad soporta a diario
elevados flujos de vehiculos circulando por sus calles. Su red de transporte presenta muchos
tramos en los que se generan cuellos de botella dando lugar a largas colas de vehiculos.

La situacion actual de la ciudad, hace necesaria una reformulacién de la movilidad hacia modos
de transporte mas sostenibles como son el transporte publico, las bicicletas o los peatones.

Para lograr que la cuota modal del automévil (33%) descienda notablemente, es necesario el
desarrollo de medidas dirigidas a restringir su uso, tales como peajes urbanos, aumento de las
zonas de aparcamiento de pago, fomento de los Park & Ride en las zonas periféricas de la ciudad,
desarrollo de la red de transporte publico, mejoras en la calidad y cantidad de infraestructuras
para peatones y ciclistas, fomento en el uso de modos de transporte alternativos...

En este marco, se propone la instalacion de un sistema de bicicletas compartidas como una
medida hacia una movilidad mas sostenible. No obstante, se debe tener claro, que su
implantacién no supondrd un importante descenso en el nimero de vehiculos que circulan en la
ciudad (en otros casos, se sitda en torno al 10%). Su objetivo primordial es adecuar el medio
urbano a un escenario futuro caracterizado por las fuertes restricciones impuestas para la
circulacion del automovil.

Con una cuota modal para la bicicleta del 1.8%, el potencial ciclista de la ciudad no es nada
despreciable: casi el 50% de los habitantes circula o circularia en bicicleta, al menos una vez al
mes, si la condiciones fueran las 6ptimas.

Esta aptitud ha quedado reflejada en los resultados de las encuestas realizadas. La poblacion se
ha mostrada muy predispuesta al uso del sistema de bicicletas publicas. Se estima que asumiria
una media de 38.100 desplazamientos diarios, lo que supone un 0,9% de la cuota modal y se
venderian mas de 100.000 abonos anuales y casi 600.000 pases de corta duracién.

Dar servicio a la demanda pronosticada, requeriria de la implantacion de una red de 541
estaciones y 6.350 bicicletas. La capacidad media de las estaciones seria de 14 bicicletas,
distribuidas en dos modulos prefabricados de 7 bicicletas cada uno. No obstantes, en funcién de
la demanda concreta de cada zona, seria posible colocar mas o menos médulos por estacion. Se
sugiere utilizar estaciones similares a las existentes en Montreal y que se caracterizan por su
menor impacto visual y su funcionamiento mediante energia solar.

La recirculacién de bicicletas seria realizada mediante vehiculos que funcionen con tecnologias
alternativas (GNC, GLP, hibridos...). Para evitar los problemas de acumulaciéon en las zonas
bajas de la ciudad, se ofreceran incentivos a los usuarios que suban las bicicletas a las zonas
altas.

El sistema se implantara en tres fases. La primera tendra un tamafio suficiente para garantizar
una masa critica inicial (131 estaciones y 1597 bicicletas) y sera desarrollada en las zonas de
mayor atraccioén y generacion de desplazamientos.
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El éxito o fracaso del sistema quedard condicionado a que los praguenses lo hagan suyo y lo
incorporen a sus rutinas diarias. EIl desarrollo de promociones iniciales y campafias publicitarias
gue consigan cambiar la vision actual de la bicicleta como objeto de ocio hacia modo de
transporte eficiente, econémico y sostenible, se considera un elemento basico para lograr este

obijetivo.
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8. ANEXOS




m Implementacién de la bicicleta publica en Praga
Nombre del Bus opera DIEiEIE
Tren Metro Tranvia Acceso carril bici Acceso ruta para bicis centro en
P+R fuera PIT TP (min)

Linea S1 (Praha-
Béchovice B&chovice)
Cerny Most x B x v v Direccion Rajska zahrada | Direccion Horni Pocernice 19
Depo Hostivar x A v v x x x 15
o Direccion Dablicky haj Direccion  Dablicky  héj
v v
Ladvi * € * (Grove) (Grove) (300 m) 12
Lethany x C x v x Direccion Lethany Direction Kbely 18
Nadrazi Linea S41
Holeovice (Praha- C v v v Direccién Argentinska x 6
HoleSovice)
. . Cerca de Jihozapadni Cerca Jihozapadni Mésto
v v ’
Nove Butovice * B * Mésto (200 m) direccion Prokopské uadoli . £
. - .. - CT A 22 direccion Haje /
v v :
Opatov x C x Direccién Katefinky; Haje Chodov, Branik (100 m) 16
Direccién Lahovicky (400 CT A 1 direccién centro /
. Linea S7 (Praha- m), a lo largo de Cernosice (200 m) , CT
v p
Radotin Radotin) * * * Radotinsky stream ZA-ZB direccion Zbraslav 16
valley (500 m) (400 m)
Rajska zahrada x B x v x CS direction Cerny Most x 18
Skalka x A x v x x x 13
- . L S rixe CT A 15 direccion Dejvice /
v v
Zli¢in x B x CS direccién Stary Zli¢in Sobin, Uhnogt (1,2 km) 21

Anexo 1. P+R que disponen de estacionamientos para bicicletas y su conexion con la red de carriles bici y transporte actuales. Fuente:
elaboracién propia a partir de [w7]
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Anexo 2. Arafia de trafico de las lineas de metro. Estaciones y tramos de la red con mayor trafico. Fuente: [31]
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Anexo 3. Arana de trafico de las lineas (Te tranvia. Tramos con mayor y menor trafico. Fuente: [31]
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-Interrsidad afio 1990
I:I‘hl’ariacién 1990-2008

ﬁu 1990/ afio 2008 /variacidn. Intensidad

total de vehiculos, dia laboral 0-24 h.

Anexo 4. Arafia de trafico de las calles principales. Fuente: [31]




Mapa de la estructura urbanistica de Praga. Fuente: [29]

Anexo 5.

Zona compacta interior
Zona compacta exterior

Centro histdrico
Zona externa




Media de edad
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Anexo 6. Mapa de la media de edad para las distintas secciones de Praga. Fuente: [27]
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poblacion
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Anexo 7. Mapa de de la densidad de la poblacién en los diferentes distritos de la ciudad, 31 de diciembre 2008. Fuente: [27]
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Bosques

Jardines

Agrario

Recreativo
Equipamientos publicos
Viviendas

Mixto viviendas y equipamientos

Infraestructuras de transporte (no carreteras)
Industrial
Infraestructuras técnicas
Agua

Carreteras

Anexo 8. Mapa de los usos del suelo. Fuente: [29]
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Jardines interiores

Cinturdn verde de la ciudad

A Sistema de jardines de la ciudad

Anexo 9. Mapa de las zonas verdes de la ciudad. Fuente: [29].
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Viviendas y equipamientos

Suelo industrial
Infraestructuras del transporte

No edificado

Anexo 10. Mapas de las zonas edificadas de la ciudad. Fuente: [29]
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Viviendas
Seccion de la Distrito p . Densidad
ciudad Adm Area (ha) | Poblacion (habrkm) . Casas Blogues 1 \o yiviendas Ocupadas
individuales pisos
HI. m. Praha - 49603 | 1233211 2486.16 110 807 96 072 592 405 561 378
Praha 1 Praha 1 30343 5477 2916 2 082 17 879 16 197
Praha 2 Praha 2 418 48575 11621 2616 2 238 27 771 25 598
Praha 3 Praha 3 648 72991 11264 3339 3012 39 393 37 194
Praha 4 Praha 4 2419 130287 5386 10 056 9275 69 334 65 918
Praha-
: Praha 4 810 8089 999
kunratice 1780 1453 3 465 2952
Praha 5 Praha 5 2750 83573 3039 7 007 6 381 42 008 38 971
Praha-
: Praha 5 759 2570 339
Slivenec 1179 896 1002 934
Praha 6 Praha 6 4151 100600 2424 10 249 9476 51 221 48 167
Praha-
: Praha 6 248 1119 451
Lysolaje 299 276 560 531
Praha-
e Praha 6 368 3104 843
Nebusice 877 828 1048 955
Praha-P fedni
: Praha 6 327 712 218
Kopanina 278 150 185 172
Praha-
Praha 6 513 6167 1202
Suchdol 1393 1 300 2 264 2070
Praha 7 Praha 7 710 40843 5753 1716 1 466 21 904 20 406
Praha-Troja Praha 7 337 1193 354 362 280 498 456
Praha 8 Praha 8 2180 102021 4680 6 839 5976 51 631 49 013
Praha-
D Praha 8 339 917 271
Brezineves 338 283 334 325
ZchE e e Praha 8 738 3048 413 e i o B L
Praha-Doni
Praha 8 499 3382 678
Chabry 1125 1050 1418 1315
Praha 9 Praha 9 1331 50364 3784 2916 2971 23371 22 379
Praha 10 Praha 10 1860 111685 6005 7 935 7 055 59 052 56 150
Praha 11 Praha 11 980 78519 8012 3127 2 816 33 099 32 472
Praha-
S Praha 11 344 771 224
Kreslice 332 265 288 266
Praha-
= Praha 11 500 2666 533
Seberov 942 816 1 052 934
izl Praha 11 370 2516 680 472 437 1189 1127
Praha 12 Praha 12 2331 54876 2354 4 032 3336 23185 22 434
Praha-Libu$ Praha 12 525 10460 1992 1416 1314 3472 3217
Praha 13 Praha 13 1323 58204 4399 2794 2 456 24 265 23 693
Praha-
Reporyie [hibkabatesdl M 3316 337 937 817 1172 1097
Praha 14 Praha 14 1351 44639 3304 3579 3058 17 932 17 043
Praha-Dolni
Yy Frahaid | 576 2 2 746 F60 806 721
Praha 15 Praha 15 1024 29902 2920 2 087 1832 13 074 12 763
Praha-Dolni
VT Crahals | 466 e Sl 512 452 564 526
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Viviendas
Seccion de la Distrito Area Poblacion Densidad
ciudad Adm. (ha) (hab/km) Casas Blogues Ne viviendas Ocupadas
individuales pisos P
SEESEEaY  Praha 15 860 2971 346 928 705 1189 1119
Praha-
Petrovice Praha 15 179 6169 3446 435 400 2418 2 326
Praha-
&tarboh oly Praha 15 297 1705 574 451 398 518 472
Praha 16 Praha 16 931 8201 881 1738 1423 3244 3088
Praha-
Lipence Praha 16 821 2134 260 1546 664 794 699
Praha-
Lochkov Praha 16 272 592 218 236 213 269 243
Praha-Velka
Chuchle Praha 16 603 1833 304 1030 503 798 748
Praha-
Zbraslav Praha 16 985 9186 933 1944 1566 4 352 4103
Praha 17 Praha 17 326 25365 7781 1315 1184 10 174 9921
Praha-Zli éin Praha 17 718 3972 553 616 530 1762 1718
Praha 18 Praha 18 561 16433 2929 696 625 7 461 7371
P’ahaiakm"c Praha18 | 1019 8644 848 1511 1335 3430 3300
Praha 19 Praha 19 599 6149 1027 1096 957 2 633 2523
Praha-
Satalice Praha 19 380 2186 575 706 643 799 740
Praha-Vino ¥ Praha 19 600 3350 558 774 727 1223 1156
Praha 20 Praha 20 1693 14571 861 2762 2514 5 247 5 000
Praha 21 Praha 21 1015 9209 907 2 657 2 268 3524 3301
Praha-
Béchovice Praha 21 683 4038 591 569 502 736 690
Praha-
Klanovice Praha 21 590 2939 498 1219 888 1164 1052
Praha-
Kolod &je Praha 21 374 1206 323 418 382 425 390
Praha 22 Praha 22 1561 6812 436 1768 1573 3020 2824
Praha-Benice Praha 22 277 467 169 204 188 215 193
Praha-
Kolovraty Praha 22 649 3066 472 894 847 1092 1008
Praha('ga'm" Praha22 | 496 334 67 122 115 150 134
Praha-
Nedv ézi Praha 22 381 249 65 118 102 124 110

Anexo 11. Superficie, poblacion y viviendas de las secciones de la ciudad. Fuente: elaboracion
propia a partir de [27]
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Trabajos

[ ]o-100

[ ] 101-1000

[ ]1001-3000

[]3001-5000
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I 2001- 11000
Il 11001- 15000
Il 15001 26 000

Anexo 12. Mapa de la densidad y distribucion de los puestos de trabajo. Fuente: [34].




Demanda de trabajo por
cada 100 personas activas

] <=174

[ 11,75-249 SD:Xrgznda de trabajo por
:] 2|5G = 21?4

) 275-3,24 Hombres

= 325 Mujeres

Anexo 13. Mapa de la demanda laboral por barrios. Fuente: [27]



Estudiantes

Anexo 14. Mapa de la distribucion de los estudiantes por distritos y edades. Fuente: [w41]
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., = ion Empleo
Seccioén SLEEEs P

de la Colegi
: - gios . .. o Puestos BEINENTET]
ciudad Institutos Universidad N° empresas trabajo —
HI. m.
Praha

10

Praha 1 13 31 7 31034 115932 469
Praha 2 17.00 11 22 1 28426 59305 731
Praha 3 16 12 14 2 32297 41097 1259
Praha 4 32 24 33 3 57407 85574 1805
Praha 5 24 14 14 3 34049 53197 1225
Praha 6 33 21 15 5 42704 68224 1208
Praha 7 11 8 9 0 18422 32164 646
Praha 8 29 20 28 2 38224 55472 1535
Praha 9 9 6 23 1 15826 33055 750
Praha 10 25 13 13 2 37157 65027 896
Praha 11 21 13 12 0 25902 19562 1279
Praha 12 22 12 6 0 26074 16529 1154
Praha 13 24 12 4 0 18528 15025 855
Praha 14 13 7 6 0 12648 11989 972
Praha 15 13 9 8 0 13089 19731 324
Praha 16 12 4 4 0 7206 8210 252
Praha 17 10 4 0 0 8463 9011 432
Praha 18 7 4 6 0 6855 6155 366
Praha 19 4 3 3 0 3562 8316 165
Praha 20 4 4 3 0 4578 5066 248
Praha 21 8 4 2 0 5571 2719 234
Praha 22 2 3 0 0 3161 3808 88

Anexo 15. Distribucion de centros educativos y de trabajo. Fuente: elaboracién propia a partir
de [27]y [34]




Ciudadanosa
menos de 30 min
de su puestode
trabajo o centro
educativo

[J<40%

[] 40,01-45%
[]4501-50%
[[] 50,01-55%
[T 55,01 -60%
[ 60,01-65%

M >65%

Anexo 16. Mapa de ciudadanos que viven a menos de 30 minutos de su puesto de trabajo o centro educativo. Fuente: [34]
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Praha 1 325 68.8 91.1 98.3 99.5
Praha 2 28.5 66.6 90.1 98.1 99.4
Praha 3 26.0 61.4 87.1 97.4 99.6
Praha 4 23.6 51.3 80.9 95.9 99.4

Praha 5 221 48.9 79.3 95.6 99.4

Praha 6 24.2 52.4 81.5 95.8 99.4

Praha 7 25.7 61.3 87.2 97.4 99.4

Praha 8 21.4 46.3 76.5 94.5 99.3

Praha 9 22.8 50.8 80.9 95.7 99.3

Praha 10 24.5 56.8 85.9 97.0 99.4

Praha 11 20.3 42,5 74.7 94.2 99.2

Praha 12 21.9 42.3 70.5 92.4 99.1

Praha 13 26.1 46.9 76.5 95.0 99.4
Praha 14 25.4 49.0 77.0 94.9 99.4
Praha 15 25.1 46.4 73.5 93.9 99.2

Praha 16 26.3 44.4 67.8 90.9 99.0

Praha 17 25.4 44.5 72.1 92.7 99.1

Praha 18 28.9 53.5 78.0 95.1 99.6

Praha 19 30.5 51.0 70.4 90.7 99.2

Praha 20 29.4 46.3 68.5 90.8 99.1
Praha 21 20.6 37.8 58.0 84.1 98.2

Praha 22 29.8 51.8 72.4 90.8 98.8

Anexo 17. Distancia temporal acumulada entre los centros de trabajo y estudios y los hogares
por distritos administrativas. Fuente: [34]
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Centros de negocios de caracter regional

@ Centros comerciales

¢ Complejo cultural
® Complejo administrative
Complejo deportive

Anexo 18. Mapa de los puntos de interés en el &mbito urbano de Praga. Fuente: [29]
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DESTINO

6338 1553 786 | 1088 | 985 | 1184 | 563 | 734 | 402 | 888 | 136 | 128 | 138 | 117 | 152 70 77 35 60 25 17 19 15495

4202 6785 | 1590 | 2276 | 1343 | 1365 | 637 | 1001 | 606 | 1830 | 285 | 231 | 205 145 | 294 76 94 44 91 59 21 30 23210

5258 3267 | 9752 | 2445 | 1405 | 1897 | 1052 | 1762 | 1447 | 3163 | 366 | 265 | 215 | 343 | 596 116 130 7 182 93 69 95 33995

9786 5804 | 3134 24690 3187 | 3770 | 1906 | 2688 | 1599 | 5007 | 1658 | 2275 | 522 | 413 | 1110 | 324 316 119 200 125 76 166 | 69091
6696 3403 | 1501 | 3086 13869 3069 | 1079 | 1529 | 918 | 1878 | 371 | 479 | 976 | 253 | 386 | 475 507 84 117 62 32 60 40659
8636 3561 | 1851 | 2762 | 3212 22506 2265 | 2122 | 1081 | 2048 | 400 | 258 | 593 | 226 | 456 160 608 99 164 66 49 55 52737
3329 1403 929 | 1356 | 944 | 1796 | 5216 | 1370 | 711 | 1002 | 188 152 146 162 | 245 62 99 59 97 58 17 32 19373
7879 3532 | 2657 | 3520 | 2000 | 3205 | 2960 17684 3909 | 2935 | 441 | 347 | 396 | 777 | 754 | 166 241 510 636 239 80 90 55120
2676 1258 | 1063 | 1260 | 713 | 980 | 820 | 2300 | 5078 | 1263 | 194 130 176 | 501 | 357 55 97 281 351 158 64 53 19828
7017 4605 | 3259 | 4419 | 2046 | 2700 | 1330 | 2104 | 1618 16729 702 | 439 | 348 | 416 | 1742 | 151 165 149 228 158 68 175 | 50136
6596 3603 | 2148 | 7653 | 1919 | 2453 | 1366 | 1937 | 1342 | 4202 10741 747 | 327 | 379 | 1627 | 192 179 83 190 116 54 283 | 47813

3972 2116 | 1180 | 6344 | 1631 | 1464 | 764 | 1060 | 733 | 1780 | 548 | 7809 | 264 | 178 | 395 | 336 126 53 89 70 33 56 31001
4449 2153 | 1074 | 1904 | 4064 | 2631 | 827 | 1189 | 732 | 1330 | 248 | 277 | 9421 | 204 | 286 | 287 678 54 133 46 38 38 32063

2272 1031 867 | 1139 | 662 | 721 | 663 | 1416 | 2225 | 1428 | 183 126 139 | 5384 | 570 40 79 159 412 491 130 47 20184

2317 1400 959 | 1886 | 680 | 857 | 454 | 770 | 707 | 3635 | 770 187 115 | 273 | 5946 | 56 77 53 129 73 46 249 | 21639

1138 575 328 | 652 | 1236 | 355 | 206 | 287 178 350 45 255 156 39 64 | 3530 79 14 33 10 4 14 9548

1919 975 514 | 818 | 1726 | 2424 | 450 | 471 | 315 616 92 95 477 84 128 80 3766 11 47 20 9 17 15054
803 350 259 | 353 203 | 285 | 312 | 711 | 1053 | 416 34 30 46 189 130 16 19 2456 467 80 18 17 8247
587 249 203 | 274 182 | 272 195 | 527 | 783 289 24 34 32 173 83 12 20 368 2233 88 19 11 6658

663 324 251 | 322 173 | 273 | 259 | 377 | 561 282 52 33 32 354 90 22 15 36 130 2341 38 14 6642

707 359 354 | 322 174 199 145 | 359 | 511 | 443 39 22 19 300 | 165 10 19 26 56 156 1368 28 5781
287 177 124 | 247 80 96 36 76 84 412 110 30 22 42 318 11 8 11 12 10 14 1150 | 3357

87527 | 48483 34378 69203 42326 54106 23550 42663 26359 5]:19 17330 14:;34 14576 10295 15489 6247 | 7399 | 4781 | 6057 | 4544 | 2264 | 2699 | 587631

Anexo 19. Matriz Origen-Destino de desplazamientos para la movilidad obligada. Fuente: elaboracion propia a partir de [34].




Anexo 20. Mapa de las principales zonas de atractivo turistico. Fuente: elaboracion propia a partir de [29]
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B 17
B 200
[ 225
[ ] 250
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Anexo 21. Mapa altimétrico de Praga. Fuente: [34]
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Establecimientos Plazas para tiendas
Ciudad de alojamiento Habitaciones Camas de campafiay
colecti vo caravanas

HI. m. Praha

Praha 1
Praha 2
Praha 3
Praha 4
Praha 5
Praha 6
Praha 7
Praha 8
Praha 9
Praha 10
Praha 11
Praha 12
Praha 13
Praha 14
Praha 15
Praha 16
Praha 17
Praha 18
Praha 19
Praha 20
Praha 21
Praha 22

Anexo 22. Principales equipamientos turisticos. Fuente: elaboracion propia a partir de [27]




Encuesta sobre la implementacion de la bicicleta publica

Las bicicletas de uso publico son sistema de préstamo para desplazamientos urbanos dentro de la

ciudad. A diferencia del resto de sistema de alquiler de bicicletas existentes, orientados exclusivamente

al ocio y al turismo, se presentan como un modo de transporte que complementa la oferta existente
para la movilidad cotidiana de los habitantes de la ciudad. Muchas ciudades europeas lo han instalada,
en combinacidn con el metro, los tranvias, taxis y autobuses. Nuestro objetivo es estudiar la posibilidad
de desarrollar un sistema de estas caracteristicas en la ciudad de Praga.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Sexo
a. Hombre
b. Mujer
Edad:
Ocupacion
a. estudiante
b. trabajador
c. parado
d. pensionista

Si vives en Praga: cudl es la estacién de metro, tranvia, autobus mas cercana a tu casa. Si vives
en los distritos del entorno de la ciudad: cudl es la estacidén de tren, metro, bus o tranvia dénde
tu comienzas tu ruta en la ciudad?

¢Cudl es tu punto de destino? (Contesta con la estacion de metro, tren, tranvia o bus mas
cercana). éQué lugares visitas normalmente en la ciudad? (Contesta andlogamente)

Si hubiera una estacidon de bicicletas publicas cerca de tu punto de origen y/o destino, éla
utilizarias?

a. Si, seguro.

b. Si, probablemente.

c. No, probablemente

d. No, seguro.

Si lloviese: écontinuarias usando el sistema?
a. Si, seguro.
b. Si, probablemente.
c. No, probablemente
d. No, seguro.

éSueles llevar una tarjeta magnética contigo?
a. Si, siempre.
b. Si, casi siempre.
c. No, nunca.
d. No, casi nunca.

Anexo 23. Versién de la encuesta en castellano. Fuente: elaboracion propia.




1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Survey about the implementation of public bicycle.

The bicycles of public use are systems of rent or free borrowing of bicycles in the urban cores,
estimulated generally by the public administration. They differ from the traditional services of rent
bicycles, more orientated to the leisure or to the tourism, for the fact of giving a service of mobility
practical, rapid and thought for the daily use. Many European cities use the bicycle like a way of public
transport, combined with Metro, trams, taxis and buses. We want to propose the establishment of a
network of public bicycle in the city of Prague.

Sex
a. Man
b. Woman
Age:
Occupation
a. student
b. worker
c. stopped
d. pensioner

If you live in Prague: what is your metro, train, bus station nearest to your house, if you are of
outside: in what train, tram, metro, bus station you begin your route in Prague?

Where you finish your trip? (answer with the metro, train, tram, bus station nearest) What sites
you go usually in Prague? (answer in the same way)

If there was a station of free bicycles near your origin and destiny, you would use it to go and/or
to return?

a. Yes, sure

b. Yes, probably

c. Not, probably

d. Not, sure

If it would rain, will you use the bike?
a. Yes, sure
b. Yes, probably
c. Not, probably
d. Not, sure

Are you in the habit of taking a magnetic card with you?
a. Yes, always.
b. Yes, almost always.
c. Not, almost never.
d. Not, never.

Anexo 24. Version de la encuesta en inglés. Fuente: elaboracién propia.




Dotaznik - jizdni kola pro verejné pouziti

Jizdni kola pro verejné pouziti jsou systémy pronajmu ¢i bezplatného zapujceni kol (v centrech mést),
které jsou obecné podporovany verejnou spravou. Od béznych sluzeb zapljcovani kol se lisi pfedevsim
tim, Ze kola jsou urcena pro prakticky a rychly kazdodenni pfesun (mobilitu) osob (na rozdil od béznych
pujcoven, kdy kola slouZi pfedevsim k rekreaénim ci turistickym Gcelim). Mnoho evropskych mést
vyuZiva jizdnich kol jako souc¢ast méstské hromadné dopravy (spolec¢né s béZnymi dopravnimi prostredky
(metro, tramvaj, vlak, autobus, atp.)). Radi bychom navrhli zaloZeni systému vefejnych jizdnich kol

v Praze.

1) Pohlavi
a. muzi
b. Zena

2) Veék:

3) Povolani
a. student/ka
b. pracujici

c. nezaméstnany/a
d. ddchodce

4) Pokud bydlite v Praze jaka stanice méstské hromadné dopravy (metra, tramvaje, autobusu nebo
vlaku) je nejbliz vasemu bydlisti (prosim uvedte jméno zastavky)?
Pokud bydlite mimo Prahu, na které zastavce prazské MHD (metra, tramvaje, autobusu ¢i vlaku)
zacinate svoji cestu do Prahy (uvedte prosim jméno zastavky)?

5) Kde zpravidla koncite svoji cestu (uvedte prosim nazev nejblizsi zastavky MHD)? Jaka dalsi mista
Casto navstévujete (uvedte prosim nazvy nejblizSich zastavek MHD)?

6) Kdyby byla v blizkosti vaseho bydlisté stanice pro bezplatné zapujceni kol, vyuZili byste této
moznosti pro cestu tam a zpét?
a. urcité ano
b. pravdépodobné ano
c. pravdépodobné ne
d. urcité ne

7) Kdyby prselo, vyuZili byste takového kola?
a. urcité ano
b. pravdépodobné ano
c. pravdépodobné ne
d. urcité ne

8) Jste zvykli u sebe nosit magnetickou kartu (studijni prikaz, prikaz do knihovny, atp.)?
a. ano, vidy
b. ano, nékdy
c. jen malokdy

Anexo 25. Versién de la encuesta en checo. Fuente: elaboracion propia.
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Dotaznik — jizdni kola pro verejné
pouziti

Jizdni kola pro vefejné pouZiti jsou systémy prondjmu €i bezplatného zapujéeni kol (v
centrech mést), které jsou obecné podporovany vefejnou spravou. Od béZnych sluzeb
zapljfovani kal se li5 pfedevdim tim, Ze kola jsou uréena pro prakticky a rychly kaZzdodenni
presun {mobilitu) osob (na rozdil od b&Znych pljtoven, kdy kola slouZi pfedeviim k
rekreatnim &i turistickym déelim). Mnoho evropskych mést vyuZiva jizdnich kol jako
soucast méstskeé hromadné dopravy (spolecné s béZnymi doprawnimi prostiedky (metro,
tramvaj, vlak, autobus, atp.)). Radi bychom navrhli zaloZeni systemu vefejnych jizdnich kol v
Praze.

*Obligatono

Pokud bydlite v Praze jaka stanice méstské hromadne dopravy (metra, tramvaje,
autobusu nebo vlaku) je nejbliZ vaSemu bydlisti (prosim uvedte jméno zastavky)? *

Pohlavi
O omuz

) Zena

Pokud bydlite mimo Prahu, na které zastavce praiske MHD (metra, tramvaje,
autobusu i viaku) zatinate svoji cestu do Prahy {uvedte prosim jméno zastavky)? *

Povolani *
{7 student/ka

(7 pracujici
() nezaméstnany/a

(7 dichodce

Kde zpravidla kontite svoji cestu {uvedte prosim nazev nejbliZsi zastavky MHD)? *

Jaka dalsi mista Casto navstévujete (uvedte prosim nazvy nejbliZSich zastavek MHD)?
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Kdyby byla v blizkosti vaSeho bydlisté stanice pro bezplatné zapajceni kol, vyuZili
byste této mozZnosti pro cestu tam a zpét? *

() uréité ano
") pravdépodobné ano
¢ pravdépodobné ne

() urité ne

Kdyby prielo, vyuiili byste takového kola?
) urEité ano

"y pravdépodobné ano

¢ pravdépodobné ne

3 urtité ne

Jste zvykli u sebe nosit magnetickou kartu (studijni pridkaz, prikaz do knihovny,
atp.)?
3 ano, vidy

3 ano, nékdy
3 jen malokdy
i3 ne, nikdy

Anexo 26. Documento de la encuesta en formato Google docs. Fuente: elaboracion propia.
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Anexo 27. Estacion de Montreal. Fuente: [13]







