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Introduccion

Vitoria-Gasteiz cuenta con unas condiciones muy favorables para el uso de la bicicleta
en la ciudad: una orografia con pocas pendientes, una red de vias ciclistas mas
desarrollada que en otras ciudades del entorno, una climatologia més favorable que en
ciudades del norte de Europa con muchos mas dias de lluvia y frio al afio, etc. Sin
embargo, a fecha de hoy la presencia de la bicicleta en el reparto modal es todavia
escasa, representando unicamente apenas un 3% de los desplazamientos diarios®. Las
causas de su infrautilizacion apuntan a las propias deficiencias de la red ciclista actual,
formada por tramos poco conectados entre ellos y sin una verdadera concepcion de red,
a la presencia de puntos conflictivos de alta vulnerabilidad para los usuarios de la
bicicleta y a razones de tipo socioldgico que conducen a que una gran parte de la
ciudadania siga considerando la bicicleta como un elemento de ocio y deporte y no
como una verdadera alternativa de transporte para la movilidad diaria.

Plantear la bicicleta como recurso modal es una apuesta social que esta siendo
reclamada de manera creciente desde distintos ambitos y que debe ir precedida de la
aceptacion politica y social de una serie de elementos previos que algunas ciudades han
empezado a poner en marcha durante los ultimos afios: la aceptacion cultural de la
bicicleta como medio de transporte urbano, su inclusion en los esquemas planificadores
de la ciudad y de la movilidad urbana y la integracion de la bicicleta en los nuevos
proyectos urbanos.

En estos términos, el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico aborda un primer
analisis del estado de las infraestructuras ciclistas y del potencial de la bicicleta en
Vitoria-Gasteiz para, a continuacion, proponer junto a otro conjunto de medidas, la
materializacion de una nueva red de vias ciclistas a partir de la consolidacion de los
tramos existentes mediante su conexion y continuidad.

En cualquier caso, partiendo de la red de vias ciclistas propuesta, la reintroduccion de la
bicicleta como alternativa de movilidad en Vitoria-Gasteiz se entiende que debe
realizarse de modo planificado. Para ello se ha considerado necesario elaborar un Plan
Director de Movilidad Ciclista, que tenga en cuenta las diferentes dimensiones que
condicionan la eleccion del modo de desplazamiento por parte de los ciudadanos, con el
objetivo de orientar la movilidad urbana en automovil hacia la bicicleta.

El Plan Director de Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz, que asume como principales
principios inspiradores las metas del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico,
persigue impulsar el uso de la bicicleta como medio de transporte habitual y la posible
sustitucion parcial del transporte en automovil privado por la bicicleta. Para ello, sera
necesario no solamente promover medidas a favor de la bicicleta, sino también delimitar
el uso del coche e integrar la movilidad ciclista con el transporte ptblico.

! Encuesta de movilidad Vitoria-Gasteiz 2006.
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En concreto, el Plan Director de Movilidad Ciclista persigue las siguientes metas:

Meta 1: Integrar la bicicleta como una opcidén segura, limpia y funcional en la
movilidad urbana cotidiana de Vitoria-Gasteiz.

Meta 2: Incrementar la participacion de los desplazamientos en bicicleta en el reparto
modal.

A fin de avanzar hacia esas dos metas, y en linea con los objetivos y medidas que
recoge el Pacto Ciudadano por la Movilidad Sostenible de Vitoria-Gasteiz’, el Plan
Director de Movilidad Ciclista identifica una serie de objetivos a satisfacer:

* Ampliar la extension de la red ciclista actual, consolidando una red
segura y funcional y priorizando la habilitaciéon de aquellos ejes que
conforman la red principal.

e Adecuar la oferta de aparcamientos de bicicletas en destino.

* Incorporar mecanismos activos orientados a limitar los robos de
bicicletas en via publica.

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

* Adecuar la normativa local vigente de acuerdo con un escenario de
impulso a la movilidad ciclista urbana.

2 Firmado en Vitoria-Gasteiz en Abril de 2007.
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* Incorporar la movilidad ciclista a nivel de todas las acciones de
planificacion, disefio y desarrollo urbano.

* Reducir la accidentalidad ciclista en Vitoria-Gasteiz.

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

En un contexto de impulso al transporte colectivo y a la movilidad no motorizada, la
meta final de este Plan Director debe ser, en definitiva, que la bicicleta consiga un
mayor peso en el reparto modal de los desplazamientos urbanos en Vitoria-Gasteiz,
sentando las bases que permitan lograr que en 2020 la poblacion realice un 15 % los
desplazamientos en bicicleta®. Ello no dependera tinicamente de la existencia de vias
ciclistas apropiadas para este modo de desplazamiento. Sera necesario intervenir
igualmente en el resto de las dimensiones tanto infraestructurales como, organizativas,
de normativa y culturales que determinan la eleccion del modo de transporte por parte
del ciudadano.

El Plan Director de Movilidad Ciclista contempla asimismo un sistema de seguimiento
de cara a poder evaluar periddicamente el grado de cumplimiento de las acciones y su
ajuste a los objetivos establecidos, entendiendo que la evaluacién de resultados sera
clave a la hora de poder velar por el avance y la mejora de la gestion y actuacioén
municipal en materia de movilidad ciclista.

% La Carta de Bruselas, suscrita por varias ciudades europeas, entre ellas Vitoria-Gasteiz, por la Comision Europea y
por el Comité Econémico y Social Europeo, asume el compromiso de invertir en politicas a favor de la bicicleta, tanto
en la planificacion de infraestructuras como en la promocién de su uso, para alcanzar un objetivo del 15% de movilidad
ciclista en el total del reparto modal en el afio 2020.
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La movilidad ciclista en Vitoria-Gasteiz: diagnostico de
partida

Vitoria-Gasteiz presenta unas caracteristicas morfologicas muy favorables al uso de la
bicicleta, al tratarse de un tejido urbano compacto que no genera largos
desplazamientos, con una orografia llana y pendientes muy localizadas en el casco
medieval, ficilmente evitables gracias a la estructura concéntrica de esta zona de la
ciudad. De hecho, Un elevado porcentaje de los desplazamientos que se realizan
diariamente en la ciudad son inferiores a los 5 km. Este hecho constituye otro de los
factores favorables al uso de la bicicleta como vehiculo urbano, puesto que la bicicleta
se demuestra el vehiculo mas rapido puerta a puerta para dichas distancias.

Pendientes (%)

=8%

Mapa de pendientes por tramo
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz
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Fuente: Cycling. The way ahead for towns and cities. Comunidad Europea, 1999
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El Estudio de Movilidad Cotidiana y Modos de Vida elaborado en el afo 2006 por el
Gabinete de Estudios y Estadisticas del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz recoge que un
53% de lo hogares vitorianos dispone al menos de una bicicleta. Dado que un 29% de
los hogares indica disponer dos o mas ciclos, una primera estimacion indica que el
parque de bicicletas supera las 46.000 unidades.

Este estudio constituye ademas la ultima fuente fiable de informacion que permite
detectar los desplazamientos efectuados en bicicleta por la ciudad. Segin este trabajo,
que toma como referencia datos de otofio de 2006, en Vitoria-Gasteiz se realizan un dia
normal poco mas de 19.000 desplazamientos en bicicleta, lo que supone un 3,27% sobre
el total de desplazamientos urbanos. Este dato se puede traducir en 0,082 viajes por
persona y dia, es decir, se produce un viaje en bicicleta por cada 11 viajes en coche o
por cada 15,26 viajes a pie.

El usuario de la bicicleta realiza itinerarios de una media de 15,56 minutos de duracion,
siendo la mayor parte de los desplazamientos por motivos de trabajo o estudio.

100%

90%
80%

70%

60% i

50%
40%

30%

20% H H H H H H i
10% H H H H H H

0% + : ; : : 3 ] ! O Coche no
compartido
- & o 2 £ <& o B Coche
N A £ W
qy@@ ,(.\‘:0 ‘;&9 X & QOQ- G(j;‘ ?é(' \§ compartido
7 & ¢ & © & ] ~5 | B Autobis

0 Bici

§ O Andando

Distribucion modal de los trayectos segun motivos
Fuente: Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz*.

Centrandonos en el analisis de los desplazamientos en bicicleta, y en funcidén del motivo
de viaje, las distancias medias recorridas por motivo de trabajo alcanzan los 3,5km, (lo
que viene a equivaler a unos 15 minutos en bicicleta) y los 2,5km en los
desplazamientos con motivo de estudio o compras (equivalentes a poco mas de 10
minutos en bicicleta)®.

El modo mas habitual de realizar los trayectos cotidianos es andando. El ir al trabajo
rompe este estandar, siendo en este motivo el coche que de forma individual o
compartida constituye el modo habitual en mas del 50% de los casos. Los autobuses no

* Informe de Movilidad. Estudio de Modos de Vida (2006). Gabinete de Estudios y Estadisticas del Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz.

® La bicicleta en la movilidad urbana de Vitoria-Gasteiz. Departamento de Geografia, Prehistoria y Arqueologia -
Universidad del Pais Vasco (UPV/EHU). Abril 2003.
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llegan a 20% en ninglin caso y la bici llega al 10% de los trayectos cuyo motivo es ir al
lugar de estudio®.

El mayor protagonismo que viene asumiendo la bicicleta en los desplazamientos
urbanos tiene su reflejo también en las estadisticas de accidentalidad, observandose un
incremento, si atendemos a la evolucion de estos ultimos 3 afios, de los accidentes en
los que resultaron implicadas bicicletas.

Tipologia 2006 | 2007 | 2008’

Embestida 47 49 79

Raspado 3 1 14

Simple 3 3 10

Alcance 1 3 8

Fontal 2 1

Multiple 4 1 1

Atropello 3 15 13

Mixto 1 2

Total 62 76 126

Heridos 63 77 61

Fallecidos 1

Vehiculos implicados 126 | 140 238

Ciclos implicados 65 80 130
Causas concurrentes estimadas® 2006 | 2007 | 2008 | TOTAL
Alcohol, drogas, medicamentos 3 2 5
Velocidad mayor a la premitida o inadecuada 2 3 5
Direccion prohibida o sentido contrario 2 1 1 4
No respetar semaforo 9 15 27
No respetar stop- ceda el paso 8 4 17
No respetar sefializacion horizontal 1 3 4
No respetar preferencia de otro vehiculo 11 29 47
No respetar paso o preferencia de peatones 6 9
Incorporacion incorrecta a la circulacion 8 20 37
Conducir sin diligencia o atencion 25 47 118
Marcha atrés incorrecta 1
Cambio incorrecto de carril 2 3
Peaton; cruzar incorrectamente o sin atencion 1 2
No guardar distancia de seguridad 4 4
Apertura de puertas sin adoptar precauciones 1 2 3
Mal acondicionamiento de pasajeros o carga 2 2

® Informe de Movilidad. Estudio de Modos de Vida (2006). Gabinete de Estudios y Estadisticas del Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz.

" En el afio 2008 Policia Local inicié la confeccion de informes para el archivo policial en accidentes que anteriormente
s6lo constaban en las fichas de intervencion, por lo que el nimero es significativamente superior.

8 En algunos de los accidentes concurri6 mas de una causa, por lo que el nimero total de éstas es superior al de
accidentes.
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Animal sin control 2 3
Sefializacion incorrecta, obras, averia 4 4
Otra causa o factor 3 8 12

Accidentes en los que resultaron implicadas bicicletas
Fuente: Policia Local de Vitoria-Gasteiz

La cobertura y accesibilidad de la red de bicicletas vienen a determinar la utilizacion
que de la misma hace la poblacién y su funcionalidad frente a otros modos de
transporte. En este sentido, la red actual deja sin cobertura a gran parte de los barrios del
centro de la ciudad, el casco histdrico y el Ensanche, zonas de elevada concentracion de
servicios, equipamientos y donde reside una parte importante de la poblacién de
Vitoria-Gasteiz. Sin embargo, practicamente la mitad de la poblacion de Vitoria habita
en zonas con un tiempo medio de acceso en bicicleta al resto de la ciudad inferior a los
10 minutos® y la practica totalidad por debajo de los 15 minutos.
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Indice de Accesibilidad Global actual en bicicleta
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz

® La accesibilidad se evalda en este caso mediante el calculo del IAG (indice de Accesibilidad Global). Este indice
refleja el valor medio de los tiempos de acceso desde cada una de las zonas de transporte de Vitoria al resto, siendo
por tanto inferior en las zonas mejor comunicadas de la ciudad y aumentando a medida que se incrementan los
tiempos necesarios para acceder desde una zona al resto de la ciudad.
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Plan Director de Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz 2010-2015

Al analizar la cobertura de la infraestructura ciclista actual, es conveniente analizar
también la posicion relativa de la red de bicicletas con respecto a los puntos generadores
de actividad en la ciudad: equipamientos urbanos, servicios publicos, actividades
comerciales y econdémicas, asi como intercambiadores modales y puntos nodales clave
para los desplazamientos en la ciudad.

En la red actual, una tercera parte de los equipamientos de la ciudad se sitian a menos
de un minuto en bicicleta desde la red™, el 50% entre 1 y 3 minutos y el 17% entre 3y 5
minutos.

1%

17%
32%0

50%0

<1min <3 min B <5min H>5min
Accesibilidad a la red de vias ciclistas
Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz

Sin embargo, a pesar de las condiciones aparentemente favorables de Vitoria para el uso
de la bicicleta, del elevado porcentaje de los desplazamientos inferiores a los 5 km que
se realizan diariamente en la ciudad (distancia hasta la que la bicicleta se manifiesta
como el vehiculo mas rapido puerta a puerta) y de situarse actualmente entre las
ciudades con mayor longitud de este tipo de infraestructura en Espafia, la presencia de la
bicicleta en el reparto modal es todavia escasa, representando unicamente alrededor de
un 3% de los desplazamientos diarios.

La climatologia, con una relativa abundancia de dias de lluvia y de inviernos frios, es
considerada por algunos un obstaculo para el uso de la bicicleta en la capital alavesa, si
bien la realidad indica que este es un factor mas bien subjetivo si tenemos en cuenta el
elevado peso de la bicicleta en ciudades como Amsterdam y Copenhague que presentan
condiciones mucho mas adversas.

Las causas de la infrautilizaciéon de la bicicleta en nuestra ciudad parecen mas bien
apuntar por lo tanto a las propias carencias de la infraestructura, formada por tramos
poco conectados entre ellos y sin una verdadera concepcion de red, a la presencia de
puntos conflictivos de alta vulnerabilidad para los usuarios de la bicicleta y a razones de
tipo sociologico, que conducen a que una gran parte de la ciudadania siga considerando
la bicicleta como elemento de ocio y deporte y no como una verdadera alternativa de
transporte para la movilidad diaria. En este sentido, un estudio elaborado por Gizaker en

19| a accesibilidad a equipamientos desde la red de bicicletas se ha estimado a partir de los radios de influencia de
ésta y de los tiempos de acceso que representan los desplazamientos desde la red de bicicletas hasta cada uno de los
equipamientos de destino.

™ Informe de Movilidad. Estudio de Modos de Vida (2006). Gabinete de Estudios y Estadisticas del Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz.
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2001 apuntaba como principales inconvenientes por lo que respecta al uso de la
bicicleta: el clima, las discontinuidades en la red y la falta de seguridad y comodidad en
los tramos que la componen.

Un estudio reciente® viene a confirmar en la misma linea que la cultura de la bicicleta,
como alternativa de movilidad urbana, estd poco desarrollada en Vitoria-Gasteiz,
ofreciendo algunas pistas acerca de la necesidad de propiciar un marco cultural
favorable a este modo de transporte, que acompafie a la creacion de las infraestructuras
necesarias para impulsar la bicicleta como alternativa de movilidad:

* El 60% de las personas encuestadas califica la convivencia con
automovilistas y peatones de mala o muy mala.

* Algo méas de un tercio reconoce usar las aceras en sus
desplazamientos con la bicicleta.

* La mitad de las personas encuestadas afirma que evitaria sus
desplazamientos en bicicleta si se llegase a prohibir la circulacion de
las bicicletas por las aceras.

* EIl81,6% afirma que sélo usa la bicicleta con buen tiempo.

Afortunadamente, en los ultimos afios, la combinacidon de varios factores ha permitido
romper los techos de utilizacion de la bicicleta en la ciudad y generar fuertes
expectativas de que la bici pueda convertirse en un medio normalizado de
desplazamiento urbano cotidiano, al igual que estd ocurriendo en otras ciudades
proximas (Sanz, 2006).

Entre dichos factores destaca el cambio de escala de la ciudad, que ha venido a
desbordar el radio de accion del peaton pero permanece en el de la bicicleta; el
incremento de las infraestructuras ciclistas (vias, sendas urbanas, aparcamientos); el
incipiente cambio cultural favorable a esta modalidad de desplazamiento; y la aparicion
de una “masa critica” de usuarios, que tiene el efecto de evitar la sensacion de
aislamiento y singularidad previa (Sanz, 2006).

2 Estudio sobre el servicio de préstamo de bicicletas. Centro de Estudios Ambientales. Ayuntamiento de Vitoria-
Gasteiz, 2009.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 12
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@ Centro poblacional de la ciudad 1 - 20 habitantes por portal
Q 500 metros (2 min en bici, & min a pig) 21 - 40 habitantes por portal
O 1.000 metros (4 min en bici, 13 min a pie) éfi} 41 - 80 habitantes por portal
o 2.000 metros (8 min en bici, 25 min a pie) - 81 - 80 habitantes por portal
o 3.000 metros (12 min en bici, 40 min a pie) - Mas de 80 habitantes por portal

Distancias urbanas desde el centro de la ciudad
Fuente: Sistema de Informacion Ambiental de Vitoria-Gasteiz

A este ultimo factor ha contribuido poderosamente el servicio de préstamo de bicicletas
implantado en 2004 por el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz y cuyo mayor valor quizas
ha sido, precisamente, el de extender la presencia de bicicletas en el paisaje urbano de la
ciudad. Los miles de usuarios que han aprovechado el servicio y el respeto a sus normas
de funcionamiento han servido para generar confianza en que también en Vitoria-
Gasteiz se puede establecer un nuevo papel para la bicicleta en un modelo de movilidad
mas sostenible (Sanz, 2006).

Contar con mas bicicarriles y mejor conectados, la existencia de una situacion de trafico
calmado o pacificado, o una mayor disponibilidad de lugares seguros en los que aparcar
la bicicleta, influye de manera significativa en el uso de la bicicleta como modo de
transporte habitual, elementos que deben servir para identificar propuestas de mejora en
el marco de los objetivos fijados en el Plan Director de la Movilidad Ciclista.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 13
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La bicicleta en el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio
Publico

En una ciudad en la que la mayoria de los desplazamientos no peatonales se hacen en
coche, y en la que el espacio publico es limitado, el Plan de Movilidad Sostenible y
Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz pretende hacer frente a los siguientes retos:

e Invertir la tendencia al incremento en el uso del automévil.

* Trasvasar automovilistas a los medios de transporte publicos y a la
bicicleta.

* Reducir la necesidad de desplazarse para satisfacer las necesidades
basicas cotidianas.

* Crear redes funcionales para los modos peatonal y ciclista.

* Liberar el espacio publico del trafico para recuperar un entorno
ciudadano de calidad.

En el contexto de las principales lineas estratégicas ambientales de la ciudad, el Plan de
Movilidad Sostenible y Espacio Publico se suma a un amplio conjunto de iniciativas,
planes y documentos orientados a la busqueda de una soluciéon mads racional a la
movilidad urbana. Este Plan responde a los objetivos y directrices que se incluyen en la
Estrategia Espafiola de Sostenibilidad Urbana y Local (EESUL) y en el Libro Verde del
Medio Ambiente Urbano (Rueda, 2007), aprobados por la Red de redes para el medio
ambiente urbano y el Ministerio de Medio Ambiente.

El enfoque para la realizacion de este Plan estd siendo multidisciplinar y participativo y
ha buscado la implicacion y participacion en el mismo de diversas instancias
municipales y ciudadanas.

En definitiva, el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria Gasteiz:

* Hace un diagnostico de la situacion actual de la movilidad y la
habitabilidad en el espacio publico de Vitoria-Gasteiz.

* Analiza diferentes escenarios teniendo en cuenta la proyeccion de
futuro de la ciudad.

* Establece un modelo de movilidad urbana mas sostenible y un
espacio publico mas habitable para Vitoria-Gasteiz. Este modelo
incluye aspectos ligados a la reorganizacion de las redes de movilidad
y el impacto sobre la atmosfera y el desplazamiento de las personas,
la ocupacién del espacio publico, las actividades y el grado de
confort.

* Define una nueva configuracion de las redes de movilidad que
suponga un menor consumo de recursos y energia.

* Oftrece a los gestores los indicadores necesarios para tomar decisiones
que permitan incrementar la calidad del espacio publico de la ciudad.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 14
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El Plan propone la estructuracion de la ciudad en supermanzanas (Rueda, 2007) con el
objetivo de resolver la mayor parte de las disfunciones urbanas ligadas a la movilidad y
al uso del espacio publico. La ordenacion del espacio publico a través de la
supermanzana posibilita la integracion de distintas actuaciones para una ciudad mas
sostenible™.

Escenario sin supermanzana Escenario con supermanzana

=" Redactual

m— Red bésica

Red secundaria interna

E Vehiculos de paso y transporte pablica
D Vehiculos residentes, C/D, emergencias
- Viario publico para transporte motorizado
- Viario piblico para peatdn y otros usos

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

Una supermanzana viene delimitada por vias basicas que configuran un area cuyo
interior incluye un conjunto de manzanas. El trafico de paso tiene el acceso restringido
al interior de la supermanzana. Este ambito se convierte en un lugar preferente para el
peaton, compartido con ciclistas, vehiculos de servicio, de emergencias, de residentes.
etc. Dentro de la supermanzana las calles pasan a ser de plataforma tnica y la velocidad
maxima se establece en 10 km/h. El aparcamiento de vehiculos en superficie tiende a
reducirse paulatinamente, al tiempo que la distribucion urbana de mercaderias se ve
sujeta a una nueva regulacion.

El cambio fundamental que introduce este esquema consiste en reestructurar la
movilidad estableciendo una red diferenciada para cada modo de transporte. Con ello
disminuyen los conflictos entre modos, y de especial manera entre peatones y trafico
rodado, ya que cada modo puede desplazarse a la velocidad que le es propia.

Esto supone una nueva jerarquizacion de la red viaria a partir de una reorganizacioén
funcional de las calles en dos tipos de vias: basica e interior de supermanzana, las cuales
funcionaran de manera homogénea para la mayoria de los modos de transporte.

La red basica (perimetral) serd lo mas ortogonal posible y soportara el trafico
motorizado y el transporte colectivo en superficie. En las vias internas se eliminara el
transito de paso. Este espacio interior se transformard entonces en un espacio de
preferencia para el peaton, coexistiendo con vehiculos de residentes y de servicio,
emergencias e incluso en algunos casos con carriles bici segregados. Dentro de la
supermanzana las calles pasardn a tener una seccién unica y la velocidad de los
vehiculos se adaptard a la del peaton (Rueda, 2007). El esquema de supermanzanas

13 - -
Adoptando un esquema similar al planteado para los woonerf holandeses o los home zones britanicos.
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posibilitara ademas la extension de la red ciclista a una gran parte del territorio urbano,
en una red mejor interconectada que ofrecerd a los usuarios una mayor seguridad en sus
trayectos.

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

La bicicleta en el modelo de supermanazanas

En relacion a la bicicleta el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico propone
consolidar la actual red de vias ciclistas, incorporando las ampliaciones y mejoras
necesarias sobre los tramos existentes a fin de garantizar su conexion y continuidad,
configurando un conjunto de ejes seguros y segregados del trafico motorizado que
permitan cruzar la ciudad en sentido norte-sur y este-oeste, complementandose por dos
circuitos circulares que sirvan de conexion entre dichos ejes.

Los ejes principales y los circuitos circulares constituiran la red principal para
bicicletas, que permitira la conexion en bicicleta entre los barrios de la ciudad y de éstos
con el centro, con los poligonos industriales, con los nuevos desarrollos urbanos, el
Anillo Verde y los itinerarios hacia los municipios colindantes. Estos transcurriran
esencialmente a través de las vias basicas, al tiempo que la pacificacidon perseguida en
las calles interiores de supermanzana permitird apostar por esquemas compartidos bici-
peaton-vehiculo privado en gran parte de los casos.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 16
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Esquema de la red de bicicletas segun el modelo de supermanazanas. En rojo se simbolizan los ejes de la
red principal, mientras que las lineas verse punteadas reflejan los itinerarios compartidos a través de las
Supermanzanas.

Fuente: Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona.

Partiendo de este modelo, la red de vias ciclistas se concibe como una red auténoma que
se integra y se adapta al esquema de supermanzanas propuesto, estructurandose
jerarquicamente en dos niveles:

* Lared basica de vias ciclistas: Segregada en la medida de lo posible
del viario basico que conforma los grandes ejes de conexion urbana y
garantizando las conexiones de medio recorrido entre los diferentes
barrios de la ciudad, el acceso a los intercambiadores modales, al
sistema de equipamientos y a los principales nodos de atraccion de
los desplazamientos de la ciudad.

* La red de proximidad: Alimentadora de la red basica, se articula
capilarmente a través de una serie de itinerarios que posibilitan el
acceso a los equipamientos educativos, culturales y deportivos, a los
centros de trabajo, a las calles comerciales, a los parques, zonas de
recreo y demas areas de estancia. Transcurre por el interior de los
barrios en gran parte de los casos en coexistencia con el resto de los
usos, a velocidades inferiores a la red basica, convirtiendo de ese
modo ademés a la bicicleta en un importante instrumento de
pacificacion del trafico.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 17
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El esquema de supermanzanas contribuye de esta manera a consolidar la bicicleta como
un medio de desplazamiento eficaz y seguro, integrando decididamente a este modo en
un esquema de movilidad y espacio publico global.

En definitiva, este modelo, mas alld de definir una nueva jerarquia para la
infraestructura ciclista, concibe un esquema de movilidad que limita el espacio de
circulacion del vehiculo de paso, resultando en la materializacion de un espacio publico
y un paisaje urbano de mayor calidad que convierte en mas atractivos, comodos y
seguros los desplazamientos urbanos en bicicleta.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 18
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Infraestructuras ciclistas

Objetivos

* Ampliar la extension de la red ciclista actual, consolidando una red
segura y funcional y priorizando la habilitacion de aquellos ejes que
conforman la red principal.

* Adecuar la oferta de aparcamientos de bicicletas en destino.

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

* Reducir la accidentalidad ciclista en Vitoria-Gasteiz.

La red de vias ciclistas

En los afos cincuenta la bicicleta era en Vitoria-Gasteiz un medio de transporte comuin
hasta el punto de que llegd a contar con una de las pocas vias exclusivas para ciclistas
existente en Espafia en aquella época uniendo, a lo largo de cerca de 2 kilometros, el
nucleo central de la ciudad con el poligono industrial de Gamarra'. La bicicleta era
ademads ya por aquel entonces un destacado elemento en la creciente industria vitoriana
tras el establecimiento en nuestra ciudad de importantes firmas del sector, primero con
la llegada de Iriondo (CIL) en 1948 y, una década mas tarde, con la implantacion de
Beistegui Hermanos (BH).

[

Instalaciones de Bicicletas Iriondo en la calle Ciclistas en Portal de Villarreal.
Comandante Izarduy, en 1957"° Verano de 1955

Fuente: Archivo Municipal de Vitoria-Gasteiz

14 Este carril de bicicletas, que discurria por el Portal de Gamarra y que servia de acceso a la zona industrial,
desapareci6 sin embargo en los afios sesenta cuando la bicicleta comenzé a caer en desuso como modo de transporte
a los poligonos industriales.

15 ARQ 0365.17(4) Bicicletas Iriondo en la calle Comandante Izarduy, 1957. Autor, ARQUE. Archivo Municipal de
Vitoria-Gasteiz.

N 1493.7(1) Portal de Villarreal, agosto 6 setiembre 1955. Autor, J.M.Parra. Archivo Municipal de Vitoria-Gasteiz.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 19
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Wit

Imagen del antiguo carril-bici de Portal de Gamarra (1964)
Fuente: Archivo Municipal de Vitoria-Gasteiz"'

Hubo no obstante que esperar al 15 de febrero de 1982 para que el Pleno del
Ayuntamiento aprobara una red basica de vias ciclistas para la ciudad®, de unos 80 km
de longitud, convirtiendo a Vitoria-Gasteiz en la primera ciudad espafiola que planteaba
este tipo de infraestructuras de modo general y amplio®™.

Aprobadas en 1985 las directrices basicas del plan de construccion de la red de carriles,
comenzaron a construirse durante los siguientes afios un importante nimero de tramos
de bidegorris®, en su mayor parte vinculados a las zonas verdes de la ciudad (parque de
Arriaga, parque de Aranbizkarra) o a zonas aun no urbanizadas (Portal de Foronda,
Portal de Lasarte) y, ya posteriormente, a zonas urbanas consolidadas en calles
fundamentalmente de “facil integracion” (Torres, 2003. Sanz, 2006).

m ARQ 2232.48(2) Portal de Gamarra, carril para bicicletas, 1964. Autor, ARQUE. Archivo Municipal de Vitoria-Gasteiz.

'8 Elaborada a partir del documento titulado “Estudio Previo sobre la implantacion de una red de carriles bici en Vitoria-
Gasteiz”.

19 Segln se menciona en el articulo “La bicicleta en cuatro ciudades espafiolas”. A. Sanz. Revista “Sin prisas” de
ConBici. Separata del n° 25. Primavera de 1997.

20 o . . . . o .
La denominacion se deriva del pavimento de color rojo que caracteriza a las vias ciclistas de la ciudad.
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Detalles del proyecto constructivo de la antigua “pista de ciclistas” de Portal de Gamarra

Fuente: Archivo Municipal de Vitoria-Gasteiz (AMVG 54-42-52)

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz
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Secciones correspondientes al disefio de carriles bici para las calles Artapadura, Portal de Foronda y
Portal de Arriaga. 1985
Fuente: Archivo Municipal de Vitoria-Gasteiz (AMVG 216 BIS URBANIZACIONES 1985)

Tras ese primer impulso decidido, la creacién posterior de nuevos trazados ciclistas ha
tenido altibajos, alcanzando en la actualidad la red urbana cerca de 97 km de vias
ciclistas. Del total de vias ciclistas, 12 km son de sentido tinico y se disponen por pares
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a cada lado de la calle. Por tanto, existen en total 91 km de calles que disponen una via
ciclista.

Plantas correspondientes al diserio de carril bici en la calle Alibarra
Fuente: Departamento de Urbanismo-Infraestructuras (2009)

La mayor parte de las vias ciclistas corresponden hoy en dia principalmente a pistas-bici
y a aceras-bici. En concreto, el 38% corresponden a pistas-bici, mientras que la
extension de aceras-bici representa un 35% de la actual infraestructura ciclista. Las
sendas-bici®* suponen un 16%, mientras que los carriles-bici suponen algo menos del
9% del total de las vias ciclistas. Existe también un pequefio tramo en la calle Conde
Don Vela donde el ciclista comparte la calzada con el trafico motorizado.

%1 No se contabiliza aqui la importante oferta de itinerarios compartidos disponibles a lo largo de los parques del Anillo
Verde y que sumarian otros 91 kilbmetros de oferta esencialmente recreativa.
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Tipo de via Descripcion Sentidos y segregacion | Longitud (m)
Via ciclista segregada Un sentido 0
Pistabici | Lsicamentedela
circulacion motorizada y Dos sentidos 37.241
del transito peatonal
Via ciclista sobre la acera, | Segregada, un sentido 10.211
en espacio compartido con | Segregada, dos sentidos 24.353
Acera bici el transito peatonal o
segregado por medio de Compartida 0
sefalizacion en el suelo
Sin bordillo, en sentido
. ., 1.901
de la circulacion
Sin bordillo, contra el 273
Via ciclista adosada a los sentido de circulacion
carriles del trafico Sin bordillo, dos 0
. motorizado, a la misma sentidos
Carril bici . - -
cota que la calzada, sin Con bordillo, en sentido 0
segregar o segregada con de la circulacion
un bordillo Con bordillo, contra el 0
sentido de circulacion
Con'bordlllo, dos 6.736
sentidos
Carril bus Via ciclista compartida con 0
bici el autobus
Via ciclista en parques o
Senda bici espacios no urbanizados, 15.926
que normalmente se
comparte con el peaton
Carriles de circulacion del
Via trafico motorizado donde
compartida | esta sefalizada 42072
con el trafico | expresamente la
motorizado | posibilidad del transito en
bicicleta

La ciudad dispone ademés en la actualidad de cerca de ocho kilometros de las
denominadas bandas ciclables®, en las que mediante una sefializacién horizontal en la
calzada se ha pretendido formalizar de manera mas evidente la posibilidad de transito en
bicicleta, si bien su sefializacion en las calzadas de la ciudad no se ha visto completada

%2 No se han contabilizado las bandas ciclables.

%3 La sefializacion explicita de itinerarios compartidos es una cuestién bastante controvertida, especialmente en los
compartidos por bicicletas y vehiculos a motor. Una cuestion principal es que la bicicleta tiene derecho a utilizar la
calzada y, en consecuencia, sefializar su prioridad es de alguna manera restarsela en otros lugares. Sin embargo, dado
gue no existe todavia una cultura de la bicicleta madura, quizas puede ser conveniente mantener una sefializacion de
ese tipo en determinados espacios que permitan reforzar el derecho de circulacion ciclista.
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con la correspondiente sefalizacion vertical, echandose en falta también las marcas
iconogréficas, con el perfil de la bicicleta que facilite su identificacion. Ello conduce a
que hoy en dia muchos conductores siguen sin conocer el significado de esa
sefalizacion®.

2 Pista bici doble sentido
.| "\ Acera bici segregada de sentido tnico
/| ¥\ Acera bici seqregada doble sentido

Carril bici sin bordillo en sentido circulacidn
” # s Carril bici sin bordillo contra sentido circulacién
#*%# Carril bici con bordille de doble sentido

Senda bici
# Via compartida con trafico motorizado

Red actual de movilidad ciclista
Fuente: Sistema de Informacion Ambiental de Vitoria-Gasteiz

Banda ciclable en una de las arterias de la ciudad.

% Bicicletas y peatones en la via publica. Informe extraordinario del Sindico. Vitoria-Gasteiz, 24 de junio de 2005.
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La oferta actual de vias ciclistas permite que un 70% de la poblacion resida a menos de
250 metros de la red.

La configuracion actual de la red evidencia la concepcion que desde el inicio de su
construccion se ha tenido de la bicicleta como elemento de ocio mas que como medio
de transporte habitual. Asi, si exceptuamos los ultimos tramos ejecutados a lo largo de
2009 y los incorporados en los recientes desarrollos de Salburua y Zabalgana, la red se
caracteriza por unos ejes periurbanos de uso deportivo-recreativo que rodean los
parques de Arriaga, Aranbizkarra, Iturritxu, Portal de Lasarte y los itinerarios hacia
Estibaliz y Landa, y un conjunto de tramos poco conexos entre si que circulan por el
ntcleo urbano de manera mas o menos intermitente.

En total, de los 91 km de calles con vias para bicicletas disponibles en la actualidad,
39,5 km recorren las vias basicas de la red viaria que plantea el Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico, habilitandose ademas otros 51,5 km a través de vias
secundarias.

Principales indicadores de la red actual

Reparto modal actual 3,3%
Extension total de calles con via ciclista 91 km
Extension en red principal 39,5 km
Extension en red secundaria 51,5 km
Poblacion a < 250 m de la red ciclista actual 70 %

Vias ciclistas en via basica
s No
| e Si

Ubicacion de las vias ciclistas actuales en relacion con las vias basicas.
Fuente: Sistema de Informacion Ambiental de Vitoria-Gasteiz
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La red actual se completa con 457 aparcamientos para bicicletas en superficie, con una
capacidad de unas 4.977 plazas, asi como un aparcamiento subterrdneo de bicicletas tipo
biceberg en Mendizorrotza.

Sorprende sin embargo que, mas de un cuarto de siglo después de los primeros esbozos
de red viaria ciclista, no exista un documento de planificacion, especifico o integrado en
el planeamiento urbanistico, que fije unas pautas basicas de trazado y disefio de las vias
ciclistas. En ese sentido, el Plan General de Ordenacion Urbana vigente llegd a
pronunciarse con firmeza por la promocion de este medio de transporte, remitiendo la
accion de gobierno a un futuro Plan Especial de la bicicleta y la red de vias ciclistas que
no ha llegado a materializarse (Sanz, 2006)*.

No es asi de extrafiar que se evidencien ciertas carencias en materia no solo de vias
ciclistas, sino igualmente de una politica de promocion integral de la bicicleta, carencias
que pueden explicar en cierta medida la tardanza con la que se esta produciendo la
extension de este medio de transporte en la ciudad (Sanz, 2006). En relacion a la red
para bicicletas, dichas carencias se resumen en las siguientes:

» Falta de continuidad de la red.

* Inadecuado disefio de algunos enlaces e intersecciones.

* Exceso en el empleo de tipologias bidireccionales.

* Errores de localizacion de la via ciclista en la seccion.

* Problemas de sefalizacion (ausente, no reglamentaria o confusa en
ciertos casos).

Afortunadamente, se viene constatando, en especial en estos ultimos afos, un notable
aumento de este modo de desplazamiento en nuestra ciudad. Surge el reto por tanto de
acompanar e¢ impulsar decididamente esta tendencia, de modo que se asuma con pleno
derecho la bicicleta como un modo mas, y ademas muy deseable, en el esquema de la
movilidad urbana de Vitoria-Gasteiz.

En ese sentido el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico propone una red de
vias ciclistas, con una gran cobertura y accesibilidad a los equipamientos. El objetivo es
conformar una verdadera red ciclista a partir de la consolidacion de los tramos ya
existentes, mediante su conexion y continuidad, configurando un conjunto de ejes
seguros y segregados del trafico motorizado que permitan cruzar la ciudad en sentido
norte-sur y este-oeste, complementandose por dos circuitos circulares que sirvan de
conexion entre dichos ejes.

Los ejes principales y los circuitos circulares constituiran la red principal para
bicicletas, que permitira la conexion en bicicleta entre los barrios de la ciudad y de éstos
con el centro, con los poligonos industriales, con los nuevos desarrollos urbanos, con el
Anillo Verde y con los itinerarios hacia los ntcleos rurales colindantes.

%5 Unicamente contiene en sus “Normas y ordenanzas de edificacion y usos” (Apartado 2. Condiciones generales del
uso global. Articulo 5.03.03. Condiciones de la edificacion. Apartado 14. Guarderia de bicicletas y coches de nifios) la
obligatoriedad de que las edificaciones colectivas de vivienda de nueva construccion dispongan de un local para el
aparcamiento de bicicletas y coches de nifios conectada con el portal o zona de acceso a los ascensores.
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T

Red existente

N\ Primaria
Secundaria
Red propuesta

5 ~Primana
~Gecundaria

Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico: Red propuesta de movilidad ciclista
Fuente: Sistema de Informacion Ambiental de Vitoria-Gasteiz

En paralelo, el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico propone la
consolidacion de una red secundaria, formada por los tramos ya existentes no
pertenecientes a los ejes principales, ademas de otros tramos de conexion interna que
facilitaran el transito en bicicleta entre los ejes de la red primaria, asi como los
desplazamientos por el interior de los barrios de la ciudad y el acceso desde la red
primaria a los puntos de origen y destino de los desplazamientos y viceversa. En
cualquier caso, la pacificacion perseguida en las calles interiores de supermanzana
permitird apostar por esquemas compartidos bici-peaton-vehiculo privado en gran parte
de los casos.

La cobertura de la red de movilidad ciclista propuesta (porcentaje de poblacion a menos
de 250 m de la red de bicicletas) sera del 87.8% en el caso de la red principal.

En cuanto al grado de accesibilidad desde esta red a los equipamientos, a partir de los
radios de influencia de ésta y de los tiempos de acceso que representan los
desplazamientos desde la red de bicicletas hasta cada uno de los equipamientos de
destino, el 67,1% de estos destinos estara a menos de 1 minuto de la red, el 98% a
menos de 3 minutos y el 98,8% a menos de 5 minutos (Rueda, 2007).
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Debilidades y carencias de la red actual®

2010-2015

A pesar de lo adelantada de su concepcion original, la caracteristica principal de la red
actual de vias ciclistas de Vitoria-Gasteiz es su fragmentacion, careciendo gran parte de
sus tramos, y en especial en los barrios del interior, de una conectividad que garantice
su funcionalidad lo que dificulta que, a partir de la misma, se realicen itinerarios de

largo recorrido entre un punto y otro de la ciudad.

v r-f;
il
BED_CARRILES DE BICIS

Detalle de la propuesta de red de carriles bici. 1985.
Fuente: Archivo Municipal de Vitoria-Gasteiz.
(AMVG 216 bis urbanizaciones 19)

Asi, si bien ya el Estudio
Previo sobre la instalacion de
una red de bidegorris que el
Ayuntamiento realiz6 hace
dos décadas contemplaba una
red interconectada de 80
kilometros de longitud, gran
parte de los tramos se han
quedado en el papel (Torres,
2003). Ello es debido a que,
basicamente, llegaron a
materializarse tramos para
los que existia suficiente
espacio para redistribuir el
sistema viario y crear una
nueva infraestructura para la
circulacion de bicicletas. En
el resto de vias, bien por
insuficiencia de la seccion
viaria, bien por la previsible
aparicion de importantes
conflictos con el espacio
destinado al resto de
usuarios, los bidegorris no
llegaron a completarse.

Tal y como ya evidencia el
diagnostico “La bicicleta en
la Movilidad Urbana de
Vitoria-Gasteiz”, todo ello ha
conducido a que una parte
importante de las vias
ciclistas que existen en la
actualidad en la ciudad se
localicen en zonas semi-
periféricas y no se ajusten a

“° El estudio “La bicicleta en la Movilidad Urbana de Vitoria-Gasteiz’26, Torres Elizburu, R. et al, 2003 establece una
caracterizacién de la infraestructura ciclista existente que se ha estimado oportuno recrear en su mayor parte de cara a

evidenciar las fortalezas, debilidades y carencias de la red actual.
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los flujos de movilidad urbana imperantes en la ciudad. Por esta causa, su utilidad
principal se limita en muchos casos a una infraestructura para el uso recreativo y
deportivo de la bicicleta, y no como vias adecuadas para los desplazamientos urbanos
habituales entre lugares de residencia, trabajo y servicios.

Ese mismo diagnoéstico establece, atendiendo a sus caracteristicas, a su localizacion y a
ciertos aspectos funcionales, la siguiente caracterizacion de la infraestructura ciclista
existente:

a) Los bidegorris que discurren por zonas urbanas consolidadas del interior de la
ciudad se presentan en su mayor parte, bien en forma de aceras-bici que
discurren por la plataforma de la acera con un nivel de segregacion muy débil
respecto a las secciones especificas de transito peatonal, bien en forma de pistas-
bici que se extienden en la banda lateral exterior de la calzada, junto al bordillo
de la acera.

Ejemplo de este tipo de vias son las de la Avenida de Gasteiz, Cofradia de
Arriaga-Cuadrilla de Vitoria, Reyes de Navarra y Paseo de la Universidad. Al
ser vias ciclistas que en la mayoria de los casos se construyeron a expensas del
espacio de circulacion peatonal, algunas de ellas llegan a ser problematicas al
interferir en determinados tramos con los transitos peatonales.

Bidegorri en comandante Izarduy

El mayor problema de este tipo de vias ciclistas radica segin el diagndstico
(Torres, 2003) en la discontinuidad de su trazado, frecuentemente fragmentado
como consecuencia de las innumerables intersecciones que debe salvar; tanto en
aquellas intersecciones con las secciones de trafico motorizada como en las
intersecciones asociadas a los pasos de peatones. De hecho, es en estos puntos
donde se manifiestan la mayor parte de los puntos negros que presentan estos
itinerarios, si bien una de las ventajas de estas intersecciones radica en que
aprovechan y refuerzan los cruces peatonales, lo que contribuye a crear alianzas
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peaton-ciclista que ayuda a que los conductores reconozcan y respeten la
preferencia de estos usuarios.

Paso ciclista en la confluencia del Paseo
de la Universidad con la calle Corazonistas.

Estas aceras-bici suelen segregarse en algunos casos de la secciéon peatonal
mediante elementos vegetales o mobiliario urbano, lo cual no es obice a que
sean invadidas con cierta frecuencia por los peatones, bien de forma
“inconsciente” o circunstancial, bien por que no queda otra opcion en la
proximidad de pasos de cebra o paradas de autobus.

La mayor parte de los nuevos itinerarios ciclistas en desarrollo en los ensanches
de Salburua y Zabalgana quedan encuadrados en esta categoria.

b) En un segundo grupo estarian aquellas vias que discurren por espacios o pasillos
verdes y, en especial, por los espacios verdes periféricos de la ciudad. Son vias
ciclistas éstas que se corresponden a grandes rasgos con lo que se entiende como
sendas-bici. A diferencia de los incluidos en el grupo anterior, estos bidegorris
ofrecen una mayor segregacion respecto a los demas espacios del viario, tanto
peatonales como automovilisticos. Dentro de este grupo cabe diferenciar a su
vez dos tipos bien diferentes de vias ciclistas:
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* Agquellos que discurren por la mediana de algunas vias perimetrales
de gran capacidad de trafico: Duque de Wellington-Antonio
Machado, Portal de Zurbano, etc.

* Aquellos habilitados por el interior de parques y otras zonas verdes,
conformando sendas segregadas rodeadas por la superficie ajardinada
y que en ocasiones discurren paralelos a otras sendas peatonales:
bidegorri de Olarizu, Iturritxu, Parque del Prado, Lakuabizkarra, rio
Alegria, Campo de los Palacios, etc.

Este tipo de soluciones suelen conformar tramos muy permeables y que
presentan una gran continuidad aunque, si bien las intersecciones son menos
numerosas que en otros tipos de bidegorris, éstas son frecuentemente mas
peligrosas y conflictivas que en otras tipologias, al tratarse de cruces con viales
perimetrales de gran capacidad circulatoria, que frecuentemente no estan
asociados a pasos de peatones y presentan una configuracion compleja (vias de
doble sentido, cruce por el centro de las rotondas, etc.).

Via ciclista en la mediana central de Zumabide

c) Por ultimo, estarian aquellos bidegorris adosados a uno de los margenes de la
calzada. En su mayor parte, se corresponden a grandes rasgos con lo que se
entiende como carriles-bici, situandose aledanos al carril exterior de la calzada
de algunas carreteras de trafico de doble sentido. Estos carriles suelen segregarse
del espacio de circulacion motorizada mediante un encintado lateral que adopta
diferentes tipologias: resalte separador o bordillo de hormigon (Portal de
Arriaga, Portal de Foronda), isleta-refugio acerada (segundo tramo de Jacinto
Benavente) o isleta-refugio ajardinada con elementos vegetales (Portal de
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Lasarte, Maite Zufiiga). Estos elementos separadores conforman una franja de
resguardo cuya anchura oscila entre 0,5 y 0,8 metros (Torres, 2003).

Sin embargo, tal y como también indica el diagnodstico (Torres, 2003), a la hora de
analizar las caracteristicas de la red de vias ciclistas y qué factores vienen a incidir en un
uso tan limitado de las mismas, cabe profundizar en las distintas soluciones de disefio
adoptadas en cada tramo de la red, asi como en todos los obstaculos que se encuentra el
ciclista cuando transita por dichas infraestructuras, ya que todas estas circunstancias
vinculadas a los aspectos mas estrictamente infraestructurales tienen una importancia
considerable (si bien no toda la responsabilidad) para entender su infrautilizacion actual.

De hecho, ademas de la propia discontinuidad que se evidencia entre los diferentes
tramos de la red, en muchos casos el usuario de la bicicleta se enfrenta a un sinnimero
de dificultades anadidas que salvar para enlazar con un bidegorri contiguo
(intersecciones peligrosas, bordillos, invasion de peatones, etc.), con lo que, en muchos
casos, llega a resultarle mas facil o comodo circular por las aceras o las carreteras
adyacentes que por la via ciclista misma.

Uno de los aspectos mas criticos de la red que apunta el diagndstico (Torres, 2003),
tanto desde el punto de vista de la funcionalidad como del de la seguridad de sus
usuarios, lo constituye el tratamiento de las intersecciones, que en el caso de nuestra
ciudad se efectian frecuentemente de forma paralela o superpuesta a un paso de
peatones existente.

Paso ciclista en la calle Florida
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En estos casos, tal y como ya se indicaba anteriormente, se crean alianzas peaton-
ciclista frente a los vehiculos motorizados, con lo que ademas de aprovechar los pasos
de cebra contribuyen a reforzarlos. Sin embargo, se evidencian numerosos casos de
intersecciones multiples o especialmente problematicas (Nieves Cano con Comandante
Izarduy, etc.) en los que el trazado de la via ciclista llega a interrumpirse por completo y
es necesario apoyarse en los pasos exclusivamente peatonales pasa salvar la barrera,
agudizdndose entonces los conflictos con los peatones y con los automovilistas.

Especialmente problematicas son aquellas situaciones de doble cruce que se producen
cuando la via ciclista atraviesa una rotonda por el centro ya que a la disminucién de la
intervisibilidad ciclista-conductor y a las maniobras inesperadas o poco claras que
pueden efectuar los coches a su paso por la rotonda, hay que sumar la confusiéon que
puede llegar a generar a aquellos ciclistas menos experimentados el hecho de que en el
cruce de acceso a la rotonda los coches aparezcan por la izquierda mientras que en el de
salida lo hagan por el sentido contrario (Torres, 2003).

Otra de las carencias importantes apuntadas por el diagnéstico (Torres, 2003) es la
frecuente ausencia o inoperatividad real de la sefializacion especifica de los bidegorris
de Vitoria-Gasteiz. Si bien es éste un aspecto que va camino de corregirse, en gran
nimero de intersecciones, muchas de ellas de elevada peligrosidad para el ciclista, se
constata la ausencia de sefializacion horizontal alguna que demarque la continuidad de
la via ciclista sobre la calzada, asi como de las sefales verticales que debieran prevenir e
informar a los conductores de la conducta que deben adoptar al atravesar un tramo por
el que pueden circular ciclistas. Otro hecho que no viene sino a agravar esta situacion es
la falta de un tratamiento comun en la sefalizacion horizontal de las intersecciones.

En cuanto al firme que recubre y marca la diferencia de la seccion de los bidegorris
respecto al resto del sistema viario, éste es en la mayoria de los casos de asfalto de color
rojo, aunque también es comun la brea del mismo color y en menor medida las
baldosas. Es éste, en todo caso, un aspecto en absoluto banal en cuanto a la
compatibilizacion con la practica del patinaje como medio de transporte’’. Para que
dichas sendas puedan ser practicables también para patinadores las superficies deben ser
lisas y antideslizantes y, ademads, en el caso de utilizar baldosas o adoquines, éstos
deben ser preferentemente lisos, sin dibujos ni biseles y con juntas minimas, sin crearse
lineas de separacion que vayan en el sentido de la marcha®.

Propuestas de reforma en la oferta existente de vias ciclistas

Las vias ciclistas que forman parte de la red basica han sido objeto de un andlisis
exhaustivo de sus caracteristicas actuales, evaluandose la funcionalidad de cada una de
ellas y estableciéndose, en su caso, las reformas necesarias.

%" Conviene tener en cuenta que la circulacién de patinadores y la de ciclistas no siempre es compatible, ya que los
patinadores realizan por su forma de impulsibn un movimiento en zig-zag que puede llegar a dificultar los
adelantamientos o el cruce en bidireccional.

%8 A tal fin es preferible colocar los adoquines o baldosas en sentido transversal a la rodadura o con formas de espigas,
al tresbolillo o diagonales. Estas recomendaciones surgen por la particular forma de impulsién del patinaje, en la que se
realizan empujes laterales con cada pie.
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Se distinguen dos tipos de reformas: las de los tramos o secciones y las de las
intersecciones o cruces.

Reforma de secciones

De las vias ciclistas existentes analizadas, 14,5 km presentan alglin tipo de defecto o
deficiencia en el disefio que aconsejan la reforma de la seccion segin los siguientes
motivos:

Motivo de la reforma propuesta | Longitud (km)
Disefio inadecuado (bidireccional) 8,3
Trazado por mediana 1,8
Ubicacion incorrecta 1,9
Exclusion de los viandantes 2,5
SUMA 14,5

s Vias ciclistas B
# N Disefio inadecuado (bidireccional) ;

Se excluye al peatén
N\ Trazade por mediana
e Ubicacion incorrecta
# Puntos conflictivos

Motivos de la reforma de las vias existentes

En casi la mitad de los casos el motivo de la reforma es la eleccion de una modalidad
inadecuada de trazado o disefio de la via ciclista, al menos desde la optica de los
usuarios cotidianos de la bicicleta, aunque también puede ser inadecuada atendiendo a
las caracteristicas de la red viaria y del entorno.

Mais de 8 kilometros de las vias tienen una modalidad bidireccional en un entorno

urbano consolidado, donde esta modalidad no cumple los requisitos de flexibilidad,
rapidez, seguridad y comodidad del ciclista urbano. Ademas, en muchos casos las vias
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no cumplen el ancho minimo recomendable o no cuentan con suficientes espacios de
resguardo frente a la calzada, a las bandas de aparcamiento, a las vallas, muros u otros
elementos del mobiliario urbano.

En estos casos la reforma propuesta consiste en la implantacion de vias segregadas
unidireccionales. Sin embargo, como la reforma de las vias existentes no es una
prioridad a la hora de ejecutar la red basica de vias ciclistas, conviene en estos casos
reforzar la seguridad en las intersecciones.

Otro defecto detectado en algunos tramos es el trazado de las vias ciclistas por la
mediana de calles principales, donde por un lado hay pocos puntos de accesibilidad
(efecto barrera de la calzada, que en muchos casos tienen 3 carriles por sentido), y por
otro lado el disefo del cruce de la calzada es poco seguro o poco atractivo (pérdida de
tiempo en cruces semaforizados).

Via ciclista poco accesible por la mediana (Boulevard de Euskal Herria)

En estos casos la solucion consiste igualmente en el trazado de vias unidireccionales en
los laterales de las calles. A corto plazo (hasta la reforma de los ejes), deberian aplicarse
al menos medidas para hacer el acceso a las vias que transcurren por las medianas mas
seguro y comodo.

En dos casos, que suman unos 1,8 kilometros, los peatones no disponen de una
infraestructura equivalente en proximidad, de modo que estan obligados a hacer unos
rodeos poco funcionales o a invadir la senda ciclista. En estos casos se propone
convertir las sendas ciclistas en sendas compartidas entre el peaton y el ciclista.

Finalmente otro defecto detectado es la ubicacion incorrecta de la via ciclista,
apartando el peaton de su espacio natural, que es el mas alejado de la calzada. La
consecuencia de la ubicacidon incorrecta es que la via ciclista se ve invadida
frecuentemente por viandantes.
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Reforma de intersecciones

El disefio coherente de las intersecciones es quizés el elemento mas importante de la
infraestructura ciclista, ya que en estos puntos suelen ocurrir la mayoria de los
accidentes o conflictos, tanto con el trafico motorizado, como con los peatones o entre
los propios ciclistas. Ademads, el disefio incide en la comodidad y la rapidez de los
desplazamientos.

Por tanto, si el disefio de las vias ciclistas en las intersecciones no es el adecuado, los
ciclistas tienden a evitar la utilizacion de la via ciclista y circulan o por la calzada o por
la acera.

En las vias ciclistas existentes de la red basica se han detectado multiples puntos
conflictivos, que tienen su origen en una modalidad inadecuada en relacion con las
caracteristicas de la red viaria asi como una sefalizacion incoherente o poco
comprensible. En general, pueden distinguirse los siguientes casos problematicos:

* Intersecciones convencionales sin semaforizar con pista-bici-
bidireccional y paso ciclista sin retranqueo. El problema en estos
casos es que los conductores que entran desde la calle secundaria no
suelen mirar si vienen ciclistas desde la derecha y, en la practica, los
ciclistas que van a contramano de los flujos del trafico motorizado
ceden el paso por razones de seguridad.

Como solucidn se propone retranquear el paso ciclista o habilitar vias
unidireccionales. En cada caso habra que decidir qué medida tomar
en funcion de las caracteristicas de la interseccion. A corto plazo se
propone mejorar la sefalizacion vertical y horizontal: avisar a los
conductores que tienen que ceder el paso y que los ciclistas circulan
en ambas direcciones. Una opcidn es pintar el paso ciclista en rojo,
marcar la linea de separacion de los carriles y marcar pictogramas en
ambos sentidos, si bien conviene evitar que el ciclista tenga una
percepcion de falsa seguridad que le conduzca a reducir sus
precauciones. Puede ser igualmente tutil instalar resaltes o bandas
sonoras poco antes del paso ciclista como aviso a los conductores o
repensar la interseccion para amortiguar la velocidad de los vehiculos
motorizados.

* Rotondas sin semaforizar y cruce de vias ciclistas bidireccionales.
El problema es similar al anterior: los conductores que entran a la
glorieta no suelen mirar si vienen ciclistas desde la derecha y en la
practica los ciclistas que circulan en sentido contrario al de los flujos
del trafico motorizado ceden el paso por razones de seguridad. El
problema existe también en las salidas de la calzada central, donde
pocos conductores estan dispuestos a ceder el paso en el cruce
peatonal o ciclista. El peligro para los ciclistas se multiplica si se trata
de rotondas con varios carriles centrales o en los ramales y cuyas
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dimensiones geométricas (radios) permiten velocidades elevadas del
trafico motorizado. Como solucién se propone ajustar el nimero de
carriles a los minimos necesarios y reforzar la sefializacion de la via
ciclista para resaltarla. El retranqueo de la via ciclista facilitarad que el
conductor se detenga ante el cruce al verse fuera de la afeccion de la
interseccion.

Paso ciclista bidireccional en grandes glorietas (Avda. Zabalgana)

* Paso ciclista por el centro de glorietas. El trazado por el centro de
las glorietas es frecuente en las vias existentes que transcurren por el
centro de las medianas. En principio este trazado reduce el nimero de
cruces y es mas directo, sin embargo, los conflictos son mas graves.
Se detecta, sobre todo, una contradiccion entre la circulacion tipica y
prioritaria de los vehiculos que giran y las marcas viales de paso de
bicicletas que dan prioridad a los ciclistas que cruzan en ambos
sentidos. De ese modo, existen dos alternativas: reducir el numero de
carriles en la glorieta o desplazar a los laterales el trazado de la via
ciclista. Si se mantiene el paso ciclista interior de la glorieta conviene
indicar al conductor que tiene que ceder el paso y que los ciclistas
vienen de ambas direcciones. Las opciones de pintura vial en rojo,
senales verticales y pictogramas ciclistas que indiquen la doble
circulacion ciclista pueden ayudar siempre que no estimulen la falta
de precauciones por parte de quienes pedalean. Es también
conveniente habilitar elementos amortiguadores de velocidad poco
antes del paso ciclista como aviso a los conductores.
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Paso ciclista interior de una glorieta (Calle Zumabide)

* Pasos ciclistas muy retranqueadas (con o sin semaforizacion): los
problemas detectados en relacion con los pasos ciclistas
bidireccionales sin retranqueo han conducido a disefiar algunas vias
ciclistas con bastante retranqueo, el cual tiene alguna consecuencia
negativa: se aumentan sensiblemente los rodeos del itinerario y el
ciclista pierde rapidez en sus desplazamientos. Sin embargo, tiene
otras consecuencias positivas, como son aumentar la seguridad del
ciclista, ya que aumenta la visibilidad del ciclista por parte del
conductor.

Paso ciclista con retranqueo excesivo
(cruce Boulevard de Salburua y calle Varsovia)
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Hacia una nueva red funcional para la movilidad ciclista

Conscientes de las carencias y debilidades antes apuntadas, y tomando como referencia
la propuesta de red principal recogida en el documento de avance del Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico, se ha abordado en el marco de los trabajos de elaboracion
de este Plan Director la definiciéon pormenorizada de una serie de nuevos trazados,
basicos para la consecucion de los objetivos de funcionalidad y seguridad perseguidos.

Tales soluciones se han desarrollado por sucesivas aproximaciones, mediante el debate
de distintas propuestas y alternativas, tomando como base de referencia las
orientaciones que emanan del manual de referencia para el disefio de las vias ciclistas en
la ciudad elaborado en las fases previas®. Las lineas estratégicas de estos trabajos son el
resultado de la participacion de diversos departamentos municipales, a través de
reuniones periodicas en las que se establecieron los criterios para el disefio de las vias
ciclistas. En particular, Los servicios municipales de Via publica y de Movilidad y
Transporte, ademas del propio Observatorio de la Sostenibilidad (Centro de Estudios
Ambientales), han realizado un seguimiento continuado de la metodologia y de las
propuestas concretas elaboradas por el equipo redactor.

Los criterios generales considerados para la propuesta de extension de la red de
bicicletas de Vitoria-Gasteiz han sido los siguientes:

* Cobertura de la red: La red debe ser accesible desde todos los
puntos de la ciudad a una distancia no superior a los 250m desde
cualquier punto, distancia equivalente a un minuto en bicicleta.

* Continuidad y conexion entre los tramos: Los tramos que forman
la red deben garantizar su interconectividad ademas de su adecuada
sefializacion, con especial atencion en las intersecciones.

* Conexion con redes supramunicipales: La red debe garantizar
ademas la conexidon y continuidad con otras redes de movilidad
ciclista, tales como los paseos del Anillo Verde y las vias verdes del
entorno proximo a la ciudad.

* Acceso a los equipamientos urbanos y a los puntos de generacion
de actividad: La red debe permitir el acceso en bicicleta al amplio
abanico de equipamientos educativos, culturales, deportivos,
sanitarios y sociales disperso por la ciudad, asi como al resto de
puntos de generacion de actividad y servicios como mercados,
parques, zonas verdes, poligonos industriales y centros de ocio.

* Conexion con los intercambiadores modales: Con el objetivo de
favorecer la combinaciéon de la bicicleta con otros modos de
transporte, la red debe garantizar el acceso en bicicleta a los
intercambiadores modales, tales como estaciones de tren, autobus o
tranvia.

* Integracion con otras redes de movilidad: La red para bicicletas
debe integrarse con el resto de modos de transporte existentes, tanto a

29 Ver Anexo 2.
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nivel de trazado como de seccion, mediante diferentes grados de
segregacion y/o coexistencia en funcion de las caracteristicas
morfologicas de cada via, del tipo de uso y del trafico que circula.

De acuerdo con la propuesta original del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio
Publico, los actuales 91 kilometros de calles con vias ciclistas se convertirian en una red
de 148 kilémetros, de los cuales 87 km serian de red principal y 61 km de red
secundaria o proximidad. No obstante, se ha entendido oportuno a la vista de los
criterios indicados abordar un analisis detallado por ejes que ha resultado en una nueva
propuesta de detalle para la configuracion de la red principal de movilidad ciclista.

4 ALy

Red propuesta
. Secundaria

Red ciclista propuesta por el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico
Fuente: Sistema de Informacion Ambiental de Vitoria-Gasteiz

Antes de pasar a describir brevemente la metodologia seguida a la hora de determinar el
tipo de via a implantar en cada eje de la red ciclista, es oportuno definir la terminologia
adoptada®, la cual recoge los siguientes tipos de vias ciclistas:

» Pistas-bici, vias para ciclos segregadas fisicamente del resto de los
medios de transporte motorizados y también de los peatones.

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

30 . . " . o . .

En el caso de Vitoria-Gasteiz, la definicion adapta levemente lo establecido en la legislacion sobre seguridad vial
(Ley 19/2001), terminologia que tiene ademéas numerosas coincidencias con la establecida en los manuales de
recomendaciones técnicas para vias ciclistas de las Diputaciones Forales de Guiplzcoa y Bizkaia.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 41



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

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

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

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

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

En la propuesta final, se han tenido en cuenta varios factores que influyen en la eleccion
del tipo de via. Las caracteristicas de la calle y el entorno influyen decisivamente sobre
esta eleccion:

* La intensidad del trafico motorizado, su composicion y velocidad
han sido los principales criterios a la hora de optar por una solucion
basada en la segregacion o en la integracion de los ciclistas. Para la
configuracion de la red principal de vias ciclistas de Vitoria-Gasteiz,
dado el caracter atractivo que pretende tener dicha red para los
usuarios mas vulnerables, se ha optado por recomendar la
segregacion en vias urbanas con intensidades superiores a los 5.000
vehiculos diarios, con un nimero considerable de vehiculos pesados
o en zonas con velocidades muy dispares entre el trafico motorizado
y los ciclistas.

* El espacio disponible de una calle es limitado y por tanto condiciona
la implementacion de distintas modalidades de vias ciclistas.

e La existencia de aparcamientos para los coches y la intensidad de
su uso. Si hay mucha presion de aparcamiento o de carga y descarga
en una zona las soluciones basadas en segregacion “suave” son
menos recomendables. Asimismo la ubicacién de carriles-bicis
anexos a la calzada y una franja de aparcamientos en bateria no es
aconsejable.

* La frecuencia de intersecciones es otro criterio importante a la hora
de elegir la modalidad de la via ciclista. En caso de distancias cortas
entre intersecciones no semaforizadas o vados es mejor trazar la via
ciclista por la calzada (carril bici o seccidbn mixta) por razones de
seguridad.

* La pendiente requiere una adaptacion de las vias ciclistas. En tramos
descendentes puede resultar més adecuado trazar un carril bici,
porque suele haber poca diferencia entre la velocidad de los ciclistas
y la de los coches, mientras que en tramos ascendentes es mejor
disefiar una via tipo pista o acera-bici, ya que la velocidad de los
ciclistas se aproxima mads a la de los peatones que a la de los coches.

* Las actividades en una calle influyen en la eleccion de la tipologia
adecuada para la via ciclista. Asi por ejemplo no es recomendable
optar por tipologia ‘“acera-bici” en calles comerciales con mucho
transito peatonal y cruces transversales de la calle.
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* El concepto de insercion urbanistica es también importante, es
decir, el efecto que tendra la via ciclista en la armonia e equilibrio
urbanistico de una calle. Mientras que los carriles bici amplian la
seccion de la calzada, las aceras-bici a la misma cota con la acera
aumentan Optimamente el ancho de la acera.

* Mas alla de los condicionantes espaciales, se debe tener en cuenta el
perfil del usuario predominante o proyectado. Se parte de la
premisa de que hay que ofrecer en una primera fase una red basica de
vias ciclistas con unas condiciones considerablemente seguras y
comodas, capaces de captar esta demanda latente de usuarios
vulnerables y poco experimentados (nifios, personas mayores,
mujeres etc.).

* La importancia de la via ciclista en la jerarquia de la red ciclista.
Conviene dotar los itinerarios principales, donde suele haber la mayor
demanda, con una seccién mayor y mas reconocible para el usuario.

* Finalmente, los costes de ejecucion y de mantenimiento de una via
ciclista es otro factor importante que hay tener en cuenta. Obviamente
se ha de reflexionar sobre la relaciéon de coste / beneficio de una
intervencion y los futuros costes de mantenimiento por parte del
Ayuntamiento.

Mientras que los primeros dos condicionantes (trdfico motorizado y espacio disponible)
constituyen los factores decisivos para elegir la modalidad de la via ciclista
(segregacion o integracion), los demas factores inciden mas bien en el disefio final de la
modalidad, por ejemplo, apostando por segregaciones “suaves” (carril-bici) o “duras”
(pista / acera / senda-bici).

El proceso seguido para la eleccion de la modalidad més adecuada para cada nuevo
tramo propuesto de la red basica de vias ciclistas se muestra en la siguiente imagen:
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1) VALORACION DE LOS CONDICIONANTES PRINCIPALES
- usuario proyectado y funcion de la v(a ciclista
cambiar - el trafico motorizado (intensidad, composicién, velocidad)
- el espacio disponible
2) PRIMERA DECISION
- Integracion / segregacidn

- Modalidad de la via ciclista
- Distribucion del espacio disponible

v

3) VALORACION DE LOS CONDICIONANTES SECUNDARIOS
- Trénsito peatonal
- Actividades en |as edificaciones colindantes
Cargay descarga y movimientos vinculados al aparcamiento

cambiar Pendientes
- Insercidn en el entorno
- Nimeroy modalidad de las Intersecciones
4) SOLUCION |
v v
Dudosa | Aceptable (ptima |
iSe puede modificar los No Disefio de la nueva
condicionantes? > seccidn

J,Si

Cambiar condicionantes

| — Buscar ruta alternativa

Proceso de eleccion de la modalidad adecuada de via ciclista sobre viario existente
Fuente: Alfonso Sanz, 2009

Todo ese conjunto de criterios que condicionan la eleccion de una tipologia de via
ciclista debe ser ademas cruzado con las oportunidades que ofrece el contexto urbano y
viario sobre el que se pretende implantar. La escasez de espacio es una constante del
trazado de vias ciclistas, pudiéndose analizar las siguientes soluciones:

* transformacion de la seccion existente para dar cabida a la via ciclista
mediante:

* ampliacion de la seccion
¢ reduccion del numero de carriles motorizados

¢ e¢liminacion de un sentido de circulacion o habilitar 2 sentidos de
circulacion

* reduccion de la anchura de los carriles

* reduccion de las franjas de aparcamiento

» transformacion del aparcamiento en bateria a aparcamiento en linea
» transformacion de carriles-bus en carriles-bus-bici
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» transformacion del borde de las aceras

* transformacion de espacios libres o zonas verdes

* transformacion del entorno viario para el calmado del trafico que
garantice la comodidad y seguridad de los ciclistas.

En caso de que ninguna de las posibilidades permitiera encontrar una solucion
satisfactoria, conviene estudiar la posibilidad de definir tramos alternativos para la
movilidad ciclista o establecer las condicionantes para poder aplicar una solucidon en un
futuro proximo.

Una vez definidos los criterios que rigen la eleccion de un tipo u otro de via ciclista, se
ha realizado un estudio general de los recorridos recogidos en la propuesta inicial que se
deriva del ultimo documento de avance del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio
Publico. Cada uno de estos recorridos ha quedado plasmado en fichas de trabajo,
recogiéndose las caracteristicas fisicas de sus calles (su anchura, nimero de carriles,
anchura de aceras, lineas de aparcamientos, elementos de mobiliario, tipo de pavimento,
etc.), y valorandose para cada tramo sus fortalezas y debilidades en relacion a la
implantacion de vias ciclistas y, en funcion de todo ello, la solucion y/o alternativas
propuestas sin obviar su integracion funcional con el resto de modos.

Una vez validadas las propuestas, finalmente se han disefiado los proyectos basicos,
donde se especifican las soluciones técnicas adoptadas para cada tramo y, a partir de los
cuales, ha sido posible estimar el presupuesto previsto para su ejecucion.

Tipos de intervencion en los tramos

La implantacion de vias ciclistas en un espacio urbano consolidado significa modificar
la seccidon y redistribuir los espacios actuales. Para tomar una decision sobre cémo
obtener el espacio necesario para habilitar una infraestructura ciclista y para la
valoracion de cudl es la mejor forma de acondicionar el espacio para los ciclistas se
requiere una serie de informaciones basicas sobre el viario y el entorno (IMD, ancho de
la calzada y de las aceras, aparcamientos, uso, pendiente, etc.).

Se han identificado los tramos con caracteristicas similares (tramos homogéneos) de
cada itinerario principal y deducido posteriormente la infraestructura ciclista
inicialmente més adecuada. A partir de ese primer analisis se han tenido en cuenta otros
factores de oportunidad respecto a cada tramo del viario (por ejemplo, la realizacién
reciente o no de proyectos o reformas), asi como las determinaciones del Plan de
Movilidad Sostenible y Espacio Publico, a fin de seleccionar una opcidn prioritaria para
la obtencion del espacio necesario para la via ciclista. Los resultados de este
procedimiento se han presentado mediante fichas, que incluyen un resumen descriptivo
de las caracteristicas de cada tramo homogéneo, asi como fotos y una seccidon para
documentar el viario en estudio.

A continuacién se describe de forma generalizada las intervenciones tipo segun la
jerarquia o funcion de la calle.
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Calles principales

En las calles principales, donde la intensidad del trafico motorizado supera los 10.000
vehiculos al dia, se opta por la implantacion de vias ciclistas segregadas fisicamente de
la calzada y, si es posible, también de las bandas peatonales.

A fin de ofrecer la maxima flexibilidad a los ciclistas, y por razones de seguridad,
comodidad y rapidez en las intersecciones, se propone habilitar pistas-bici
unidireccionales. Unicamente en zonas periurbanas, avenidas con pocas intersecciones o
en itinerarios donde se concentran los generadores de viaje en un lateral, se opta por la
modalidad bidireccional de la via ciclista.

Para evitar conflictos con los viandantes, se emplean dos formulas que aseguran una
adecuada segregacion entre ambos grupos de usuarios sin convertir las bandas ciclistas
en barreras arquitectonicas:

* en calles donde se traza la via ciclista por la calzada, es el propio
bordillo existente el que distingue el espacio peatonal y ciclista.

e en calles, donde se traza la via ciclista sobre la acera existente o
donde se prevé la ampliacion de la acera, se utiliza el mobiliario
urbano o franjas arboladas para evitar la mezcla de los espacios
reservados para peatones y ciclistas.

De esta forma se garantiza una cierta rapidez del ciclista en sus desplazamientos por las
vias ciclistas en calles principales, un aspecto que facilita la canalizacion de los flujos
ciclistas por los ejes principales.

En el analisis de los tramos homogéneos se puso de manifiesto que en una parte de las
calles principales de la red basica el ancho de la calzada y/o el numero de carriles es
excesivo en relaciéon con la IMD actual o con la funcidon asignada en el Plan de
Movilidad Sostenible y Espacio Publico. Esta situacion permite obtener de forma
sencilla un espacio adecuado para la implantacion de las vias ciclistas segregadas en la
calzada.

En los casos donde se obtiene el espacio necesario sin modificar la alineacion del
bordillo existente, esta intervencion es ademas muy econdémica. Basta simplemente con
anadir un elemento constructivo que garantice el resguardo necesario para segregar la
banda ciclista de los carriles del trafico motorizado.
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Ejemplo de pistas-bicis unidireccionales con y sin aparcamiento instalados en la calzada (Paris)

El ajuste del ancho de los carriles asi como del nimero de carriles a la IMD es a su vez
una medida eficaz de cara a evitar velocidades inapropiadas en las calles principales sin
recurrir a elementos constructivos transversales (badenes, bandas sonoras), que suelen
ser menos recomendables en calles principales debido al impacto negativo sobre la
circulacion de los autobuses y los vehiculos de emergencia.

Una férmula para minimizar la posible reduccion de la capacidad de la red viaria
principal como consecuencia de la pérdida de un carril de circulacion, es mantener el
nimero de carriles en las intersecciones y trazar las bandas ciclistas a costa de las
bandas de aparcamiento, de modo que la implantacion de la infraestructura no resta
capacidad a la interseccion.

En las calles principales de los poligonos industriales, se ha optado por vias ciclistas
segregadas en caso de IMDs inferiores a los 10.000 veh/dia debido al alto porcentaje de
vehiculos pesados.

Uno de los principales problemas encontrados para acondicionar la red principal para
ciclistas es el de las calles de direccion unica, en las que convendria habilitar, en la
medida de lo posible, el doble sentido de circulacion para los ciclistas a fin de reducir
los rodeos.
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Calles colectoras

En las calles colectoras con una IMD mayor que 10.000 veh/dia la solucién 6ptima es
también la habilitacion de vias ciclistas segregadas, aunque la segregacion con
elementos constructivos ya no es imprescindible. En este tipo de calles se ha intentado
trabajar con la modalidad del carril-bici, lo que permite ofrecer una mayor flexibilidad
al ciclista en las intersecciones.

En casos de calles con una IMD inferior a 10.000 veh/dia, la solucién pasa por el uso
compartido de la calzada o, en su caso, de bandas de proteccion. Las bandas de
proteccion son una féormula que permite combinar las ventajas del uso compartido de la
calzada (buena visibilidad, flexibilidad en los cruces) con las ventajas de una banda
segregada (independencia de la congestion, mayor seguridad subjetiva).

En todo caso para mejorar la seguridad y reducir la contaminacion en calles de uso
compartido (o con bandas de proteccion) podria estudiarse la posibilidad de limitar la
velocidad maxima a 30 km/h (ZONA 30) e implantar medidas del calmado de tréafico.

Las calles colectoras podrian ser, en la medida de lo posible, con un doble sentido de
circulacion (siempre que tengan 2 carriles), ya que el doble sentido de circulacion es un
elemento del calmado de trafico coherente con dicha jerarquia viaria.

Calles locales

En las calles locales, y sobre todo las que califica el Plan de Movilidad Sostenible y
Espacio Publico como “interiores de supermanzanas”, la solucién recomendable es
siempre el uso compartido de la calzada.

En las calles locales de direccion unica, donde la IMD es menor que 2.000 veh/dia, se
propone autorizar la circulacion ciclista a contracorriente, siempre y cuando el ancho de
la calzada permita el encuentro entre un vehiculo y un ciclista. En caso contrario se
proponen medidas del calmado del trafico a fin de lograr una reduccion del tréafico
motorizado, o bien la ampliacion de la calzada para que se cumplan las condiciones para
la circulacion ciclista a contracorriente.

En las intersecciones, teniendo en cuenta la falta de cultura de la circulacion ciclista a
contracorriente existente actualmente en Vitoria-Gasteiz, se propone habilitar elementos
constructivos (refugios/isletas, bolardos, etc.) para garantizar la seguridad del ciclista.

A fin de reducir la aplicacion de esquemas de circulacion a contracorriente para
bicicletas a las calles de un solo carril, en todas las demas calles locales se deberia
apostar por habilitar a medio plazo, siempre que sea posible, el doble sentido de
circulacion para todos los vehiculos.
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Ejemplo de intervencion en calles locales (calle Badaia)

Zonas peatonales

Algunos de los ejes principales pasan por calles o zonas peatonales, si bien el criterio
para aceptar este trazado ha sido que el transito peatonal fuera bajo o la seccion
suficientemente ancha.

En el caso de las calles peatonales con una seccion estrecha y poco transito peatonal se
opta por el uso compartido, donde los peatones tienen prioridad y los ciclistas tienen
que adaptar su velocidad a dicha prioridad. Esta es por ejemplo la solucion propuesta en
el caso de la calle Herreria.

Una opcidn diferente es la elegida en la Avenida Gasteiz, donde se ha optado por una
segregacion del espacio peatonal y ciclista, ya que el transito peatonal es muy alto en
determinados periodos, de modo que no se podria garantizar la funcién como eje
principal de la red basica ciclista en caso de compartir el espacio.

Tipos de intervencion en las intersecciones

A la hora de disenar las intersecciones de las nuevas vias ciclistas los criterios aplicados
se basan en la experiencia de los paises europeos con mayor cultura ciclista y que se
resumen a continuacion:

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

* Las vias ciclistas bidireccionales siempre que sea posible requieren
un retranqueo.
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* Suele ser preferible convertir las pistas-bici en las intersecciones en
carriles-bici (mayor visibilidad, menos conflictos con los peatones).
Esta opcion existe unicamente para vias unidireccionales.

* En los lugares adecuados es conveniente habilitar plataformas
avanzadas de espera (mayor flexibilidad, buena visibilidad del
ciclista).

* Deben estudiarse bien las dimensiones geométricas de las rotondas a
fin de que sirvan como elementos del calmado de trafico y puedan ser
funcionales también para los ciclistas.

Rotondas

Tanto en el caso del uso compartido de la calzada como en el trazado de vias ciclistas
segregadas, las rotondas o glorietas suelen ser tramos conflictos y de elevada
accidentalidad ciclista. Lo mismo se puede sefialar respecto a la seguridad de los de los
pasos peatonales en las rotondas.

Como es sabido, las rotondas incrementan muy considerablemente la capacidad
respecto a las intersecciones convencionales y no suelen requerir una relativamente
costosa regulacion semaforica. Estas ventajas para el trafico motorizado se convierten
en inconvenientes para los modos no motorizados.

En el caso de la ciudad de Vitoria-Gasteiz, la regulacion de intersecciones mediante
grandes rotondas es algo muy frecuente, sobre todo en calles principales de los nuevos
ensanches. Hay varios itinerarios ciclistas de la red basica que pasan por glorietas de
hasta 3 carriles tanto en el interior como en los ramales de enlace. Aparte del ancho de
la calzada, los radios de las curvas suelen ser también muy generosos, de modo que los
conductores no se ven obligados de reducir su velocidad. Ademas, la existencia de 2
carriles centrales permite un comportamiento muy comun pero incorrecto de coger la
trayectoria mas rapida en el paso por la glorieta, cambiando continuamente de carril. En
consecuencia los peatones y los ciclistas perciben el cruce de la calzada en glorietas
grandes como poco seguro.

L, -1
Trayectoria mas rdpida de un coche por una glorieta

us Department of transportation: Roundabouts, an informational guide, Federal Highway Transportation, 2000
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Como criterio general para el trafico motorizado, el nimero de carriles de la glorieta es
al menos el mismo que el nimero de carriles de las calles que confluyen en ella, de tal
manera que no estrangulan el trafico. Siempre es posible estudiar la capacidad de una
zona en concreto y el flujo de trafico en dicha zona, y se puede llegar a la conclusion de
que no son necesarios todos los carriles existentes, con lo cual en la glorieta tampoco lo

serian.

A fin de mejorar las condiciones del cruce ciclista a través de grandes rotondas se
propone ajustar el ancho de la calzada central asi como el nimero de carriles en los
ramales de enlace a lo estrictamente necesario o justificable.
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Definicion de tipos de glorietas en funcion de la capacidad y del didmetro®

En el caso del segundo Anillo, por los bulevares de la ciudad, sobre todo el arco Este y
Oeste, en los nuevos desarrollos urbanisticos de Salburua y Zabalgana, existe un gran
potencial de reduccion del ancho de la calzada, ampliacion de las aceras e implantacion
de vias ciclistas. De este modo se reduce la velocidad de los coches, se reduce el ancho
de la calzada a cruzar y se reducen sensiblemente las distancias para los modos no

motorizados.

32 Brilon, W: Roundabouts : A State of the Art in Germany, paper presented at the National Roundabout Conference,
Vail, Colorado; May 22 — 25, 2005
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Ejemplo de reforma de una glorieta grande (Bulevar Salburua / Plaza de la Union)

Intersecciones convencionales semaforizadas

En las intersecciones convencionales semaforizadas se opta por convertir las vias
ciclistas segregadas y retranqueadas de la calzada en carriles-bici anexos a los carriles
de los coches. De esta forma la percepcion del ciclista por parte de los conductores es
garantizado, al tiempo que se evitan los conflictos entre los peatones y ciclistas. Esta
medida solamente es aplicable en caso de vias unidireccionales y una de sus principales
virtudes de esta modalidad.

En algunos casos se han habilitado plataformas avanzadas de espera, de modo que los
ciclistas se colocan delante de los demés vehiculos en la fase roja y posteriormente
pueden realizar maniobras con seguridad, como por ejemplo el giro directo a la
izquierda.

Ejemplo de una plataforma avanzada de espera (calle Olaguibel)
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Intersecciones convencionales no semaforizadas

En las intersecciones convencionales no semaforizadas, si el paso ciclista no se
retranquea, los conductores de la calle secundaria pueden percibir la via ciclista como
un carril mas de la calle principal y tienden a cederles el paso. Por otro lado, el
conductor de la calle principal, cuando gira para salir a la calle secundaria, puede tener
dificultades para ver al ciclista, que circula paralelo a él.

Es por tanto inevitable introducir un retranqueo. Esta anchura permite que un coche que
circula pueda girar y detenerse entre la calzada y la via ciclista, de modo que al ceder el
paso no bloquea la calzada ni la via ciclista o el paso peatonal.

Ejemplo de pasos ciclistas sin retranqueo en cruces convencionales sin semaforizacion (Boulevard de
Salburua)

Tramos proyectados

La propuesta que emana de este trabajo, desarrollado a partir de la propuesta del Plan de
Movilidad Sostenible, se concreta en cerca de 60 kildmetros de nuevas vias ciclistas. El
objetivo ultimo ha sido el articular una verdadera red ciclista a partir de la consolidacion
de los tramos ya existentes mediante su conexion y continuidad, configurando un
conjunto de ejes seguros y funcionales que permitan cruzar la ciudad en sentido norte-
sur y este-oeste.

La red principal queda asi configurada por una serie de ejes anulares, interconectados
mediante una variada oferta de ejes radiales y tangenciales, sumando unos 105
kilémetros, de los cuales mas de la mitad (el 60,2%) son vias ciclistas existentes o aptas
para el uso ciclista (calles peatonales con poco transito peatonal). No obstante, muchas
vias ciclistas existentes requieren una reforma, de modo que la propuesta abarca la
totalidad de la red basica, incluyendo la infraestructura existente.
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ID Itinerario Longitud (km) Tipo
Al Casco Viejo 2,23 | Anular
A2.1 | Boulevard Norte 2,74 | Anular
A2.2 | Boulevard Este 2,82 | Anular
A2.3 | Boulevard Sur 3,34 | Anular
A2.4 | Boulevard Oeste 1,97 | Anular
A3.1 | Exterior Artapadura 2,88 | Anular
A3.2 | Exterior Salburua 4,23 | Anular
A3.3 | Exterior Sur 4,80 | Anular
A3.4 | Exterior Zabalgana 4,05 | Anular
A3.5 | Exterior Lakuabizkarra 2,03 | Anular
Cl Boulevard-Betono 3,01 | Conexion
C2 Landaberde 1,91 | Conexion
C3 Baiona 1,38 | Conexion
C4 | Ali Gobeo 1,75 | Conexion
C5 Ariznabarra-Jundiz 3,84 | Conexion
Cé6 Oreitiasolo 0,98 | Conexion
R1 Avda. Santiago-Elorriaga 2,06 | Radial
R2 | Comandante Izarduy-Aretxabaleta 2,70 | Radial
R3 La Senda-Armentia 3,49 | Radial
R4 Badaia-Sansomendi 3,55 | Radial
R5 | Portal de Arriaga-Abetxuko 2,53 | Radial
R6 | Portal de Legutiano-Betofio 3,19 | Radial
T1.1 | Avenida Gasteiz-Portal de Lasarte 2,73 | Tangencial
T1.2 | Portal de Lasarte-Avenida Gasteiz 3,19 | Tangencial
T2 Ferrocarril 6,32 | Tangencial
T3 | Avenida del Zadorra 6,89 | Tangencial
T4.1 | Zurrupitieta 3,29 | Tangencial
T4.2 | Jundiz 2,66 | Tangencial
T4.3 | Basaldea 1,41 | Tangencial
Vi Vasconavarro Norte 7,24 | Via verde
V2 Vasconavarro Sur 10,00 | Via verde

TOTAL 105,21

De los 3 itinerarios anulares propuestos, el primero suma unos 2,2 km y rodea el casco
historico de Vitoria. Las caracteristicas del arco Este son muy diferentes al arco Oeste:
mientras el trazado del arco Oeste es por calles locales con el trafico motorizado
restringido, el trazado Este, debido a las caracteristicas topograficas de la zona, discurre
por calles de una jerarquia mayor (calle Francia).

El segundo anillo viene a englobar distintos bulevares de la ciudad, en los que ya existe
una importante oferta de vias ciclistas, y suma unos 10 kilometros.

El tercer anillo configura una nueva circunvalacion del centro urbano por las nuevas
avenidas de los nuevos ensanches y suma unos 18 kilometros.
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Los itinerarios radiales conectan el centro urbano con las zonas periféricas de la ciudad
y permiten el acceso a la zona rural del municipio. En total los ejes radiales suman unos
17,5 kilometros.

Los ejes tangenciales vertebran los ensanches de la ciudad y suman unos 26,4
kilometros.

Finalmente, las conexiones tienen la funcién de densificar la malla de la red basica,
garantizando el acceso desde cualquier punto de la ciudad a la red basica en trayectos de
menos de 500 metros. Las conexiones suman otros 12,8 kilometros.

Asi mismo, cabe citar el trazado de dos vias verdes en los extremos noreste y sur este de
la ciudad cuya longitud asciende a casi 17 kilometros, pero debido a la situacion
periférica no son elementos estructurantes de la red basica de vias ciclistas.

Anulares

e Al Casco Viejo
e A2 Boulevard

O AZ2.1 Boulevard Norte

O A2.2 Boulevard Este

O AZ2.3 Boulevard Sur

O A2.4 Boulevard Oeste
e A3 Exterior

O A3.1 Exterior Artapadura
A3.2 Exterior Salburua
A3.3 Exterior Sur
A3.4 Exterior Zabalgana
A3.5 Exterior Lakuabizkarra

O OO0O

Conexiones

e (1 Boulevard-Betoiio
C2 Landaberde

C3 Baiona

C4 Ali Gobeo

C5 Ariznavarra-Jundiz
C6 Oreitiasolo

Radiales

e RI1 Avda Santiago-Elorriaga

R2 Comandante Izarduy-Aretxabaleta
R3 La Senda-Armentia

R4 Badaia-Sansomendi

R5 Portal de Arriaga-Abetxuko

R6 Portal de Legutiano-Betofio

Tangenciales
e T1 Avenida Gasteiz-Portal Lasarte
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e T2 Ferrocarril
T3 Avenida del Zadorra
e T4 Jundiz

O T4.1 Zurrupitieta

O T4.2 Jundiz

O T4.3 Basaldea

Tramos de la red ciclista principal
Fuente: Sistema de Informacion Ambiental de Vitoria-Gasteiz

Algunos de los ejes propuestos no han llegado finalmente a proyectarse en su integridad
por depender de la definicién urbanistica de los &mbitos en los que se enmarcan. Es el
caso del ejes T2-Ferrocarril.

Los tramos vienen explicados en mayor detalle en el anexo 1 de este documento.
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Priorizacion en la ejecucion de los tramos

No todas las vias ciclistas se ejecutaran al mismo tiempo. Se ha establecido una
priorizacion en el desarrollo de la red, de tal manera que se vaya dando respuesta a las
necesidades més acuciantes en un primer momento, y se dejen para ejecutar a mas largo
plazo los tramos menos conflictivos o que dependen de otros factores, como pueden ser
las actuaciones urbanisticas previstas en determinadas zonas.

Se seguiran los siguientes criterios a la hora de priorizar la ejecucion de las vias
ciclistas:

* Regulacion de zonas compartidas: las zonas compartidas por el
peaton y el ciclista son las que mas conflictos generan en la
actualidad, por lo que se ve necesario priorizar la habilitacion del
transito ciclista en estas zonas, una vez se hayan establecido los
términos de la normativa a este respecto. Ademads, estos tramos son
los més faciles de abordar y los mas baratos, ya que en la mayoria de
los casos solamente requieren trabajos de sefializacion y pintado.

* Existencia previa de vias ciclistas: los tramos en los que ya existen
vias ciclistas, aunque no sean las mas adecuadas para el transito de
las bicicletas, se consideraran como de prioridad menor.

* Conectividad en el centro de la ciudad: Se considera més importante
abordar los tramos que unan vias ciclistas mas periféricas con el
centro de la ciudad, tanto para aumentar la conectividad como para
disminuir los conflictos con peatones en el centro de la ciudad, que es
donde se concentra el mayor numero de ciclistas y peatones.

* Vias proyectadas: se incluyen dentro de las vias a ejecutar en el corto
plazo a las que ya estdn proyectadas dentro de los proyectos de
urbanizacion de los nuevos barrios, y las que estan en proceso de
ejecucion dentro de las ayudas de los Fondos Estatales de Inversion
Local (FEIL).

Sobre la base de estos criterios, se ha establecido un programa que prevé el desarrollo
de los trabajos en dos fases.
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Creacion de vias ciclistas
s Existente
s Fase 1

Fase 2

Pendiente del soterramiento

Plano de programacion

Programacion Longitud (km) %
2009 - 2011 29 37,2%
2011 - 2015 30,7 39,4%
Mejora y adecuacion red actual (2010 — 2015) 16,6 21.3%
Pendiente del soterramiento de las vias de tren 1,6 2,0%
77,9 100,0%

Entre 2009 — 2011 se prevé la ejecucion de unos 29 kilometros de vias ciclistas y hasta
2015 otros 30,7 kilometros. Las actuaciones de mejora y adecuacion de la red ciclista
existente, que sumarian unos 16,6 kilometros, se prevé se desarrolle paralelamente a la
materializacion de estas dos fases. Finalmente la ejecucion del ramal Este del itinerario
T2, que suma unos 1,6 km esta pendiente del soterramiento de las vias del tren.
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Fase I (2009-2011)
IT Trazado por... Observacion Lm(lfll)t e Presupuesto
Fuente de los Patos, Herreria,
Al Virgen Blanca, Mateo Moraza, 1.240 93.173 €
Olaguibel
A1’ | Parque Molinuevo No presupuestado 345 -
A2.1 | Conde Don Vela (ayudas FEIL) 603 63.342 €
A2 3 Zumabide (dentro de las obras g;glyl{cli% Zne cl 307 0
™ | de urbanizacién de Aretxabaleta) .
urbanizacion
Avenida del Mediterraneo
A2.4 | (dentro de las obras de 754 153.008 €
urbanizacion de Borinbizkarra)
Bulevar de Salburua, tramo del
A3.2 | sector Larrein (incluida en la 300.462 €
urbanizacion de la zona) 1636
Bulevar de Salburua, tramo del '
A3.2 | sector Olaran (incluida en la 204.285 €
urbanizacion de la zona)
tramo del sector Aretxabaleta- Incluido en el
A3.3 | Gardelegi (incluida en la proyecto de 542 0€
urbanizacion de la zona) urbanizacion
Desde la calle
tramo del sector Elejalde I?;set:nzvﬁgagg(l;gs
A3.4 | (incluida en la urbanizacion de la ' 799 190.049 €
zona, Sector S-4 Huetps. Se .
modifica el vial
ya urbanizado.
tramo de Armentia Norte Se considera
A3.4 | (incluida en la urbanizacion de la . 0 0€
existente
zona, Sector 16)
tramo de Armentia Sur (incluida Sep ropone una
A3.4 | en laurbanizacion de la zona, modificaci6n al 871 -
proyectado. No se
Sector 17)
presupuesta
Antonio Machado, Blas de Otero
A3.5 (ayudas FEIL) 2.025 294.727 €
C2 Landaberde (ayudas FEIL) 1.909 303.378 €
C3 Baiona (ayudas FEIL) 1.386 288.257 €
Desde Calle
Cs Ariznabarra, Avda. Derechos Etxezarra hasta 2900 257 744 €
Humanos Boulevard de
Mariturri
R2 Fueros 710 35.693 €
R2 Aretxabaleta (incluida en la 1.190 110.342 €
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urbanizacion de la zona)
R3 Paseo de la Florida y de la Senda 680 70.112 €
R3 Fray Francisco, Paseo de 1315 45773 €
Cervantes
R3 Avenida San Prudencio 1.015 152.341 €
R4 Badala (dentro de la reforma 575 30.034 €
integral de la calle)
R4 Chile 625 140.760 €
R4 Senda de los Echanove 515 57.609 €
RS Portal de 'Arrlaga, tramo del 415 91.563 €
cementerio
RS Portgl de Arriaga, ent're Casco 575 76.357 €
Medieval y cementerio
T3 Avenida del Zadorra (ayudas
FEIL) 4.266 1.685.096 €
T3 Alibarra 1.737
TOTAL 29.035 4.774.429 €
Fase II (2011-2015)
IT Trazado por... Observacion Longitud | Presupuesto
(m)
Al Francia/Los Herran, Cubo 995 247.996 €
Bulevar Euskal Herria, tramo Incluye rotondas
A2 1 José Atxotegi-Pablo Nm:udg ' de Pablo Neruda 366 216.618 €
(reforma para sacar la via ciclista | y Duque de
de la mediana) Wellington
A2.2 | Calle Madrid 1.026 497.624 €
Tramo entre Pablo Neruda y
Beato Tomas (depende de las
A2.4 | decisiones sobre el nudo de 280 58.824 €
comunicaciones de
Borinbizkarra)
Desde Portal de
Artapadura (depende de la Arriaga hasta
A3 reforma integral de la calle) Calle Canal Santo 738751 €
Tomas
Desde Portal de 2.225
A3.1 | Canal de Santo Tomas Gamarra hasta 35.554 €
Avda. del
Cantabrico
Bulevar de Salburua, tramo Juan
A3.2 Carlos I - Portal de Elorriaga 600 251918 €
A33 Itinerario completo, excepto los 4955 264.413 €
tramos de la 1* fase
Cl Avenida del Cfmta}br'lco (reforma 1,670 603.173 €
para sacar la via ciclista de la
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mediana y conexion con Portal
de Zurbano)
Ca Calles Urartea y San Miguel de | Itinerario 1750 640 552 €
Atxa completo
C5 Tramo entre Zuazo y Jundiz 807 45.705 €
R1 Aven'ida Santiago, Portal de 7060 416.519 €
Elorriaga
No se ha
R3 Paseo del Peregrino considerado en el 480
presupuesto
Entre plaza de
R6 | Portal de Legutiano Bilbao y Avda. 1.050 493.259 €
Zaramaga
Desde Avda
71,1 | Calle Honduras (reformadela | 5 ¢ b 4o ia pra 500  109.579 €
via ciclista existente) . .
America Latina
Desde Pza
Portal de Foronda (reforma de la | America Latina
Tl via ciclista actual) hasta Avda del 1650 250.712 €
Zadorra
Portal de Lasarte, entre Fray
T2 Francisco y Salbatierrabide 343 152.940€
Pasillo del Ferrocarril (entre
T2 Avda. Mediterraneo y Paseo de 2.475 317.825 €
la Universidad)
T3 Avenida Los Olmos, Barratxi 890
T4 Jundiz 7.345 1.286.316 €
TOTAL 30.769 6.648.278 €
Mejora y adecuacion red actual (2010 — 2015)
IT Trazado por... Longitud (m) Presupuesto
A2.1 | Boulevard Euskal Herria 1.748
A2.2 | Calle Jacinto Benavente 1.799
A3.1 | Calle Luis de Olariaga 654
A3 Paseo de los Humedales, Boulevard de 1,987
Salburua
Cl1 Portal de Zurbano 1.340
C5 Avda. de los Derechos Humanos 829
C6 Calle de Heraclio Fournier 975
R5 Portal de Arriaga 2.117
R6 Calle Harrobi 2.145
T1.1 | Portal de Foronda 578
T1.2 | Portal de Lasarte 213
T2 Calle de las Arenas, Avda. Naciones Unidas 2.254
TOTAL 16.639 3.538.039 €
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El aparcamiento para bicicletas®

La cuestion del aparcamiento para bicicletas en la ciudad constituye un elemento basico
dentro de cualquier politica de fomento de la movilidad ciclista, ya que la disponibilidad
de un aparcamiento comodo y seguro, tanto en el origen como en el destino de los
desplazamientos, no solo es una condiciéon imprescindible para asegurar un uso
normalizado de la bicicleta, sino que condiciona en muchos casos la disposicion a
adquirir dicho vehiculo.

Una encuesta llevada a cabo en Amsterdam puso de manifiesto, que el 25% de las
personas que no tenian una bicicleta, alegaban el riesgo de robo como razon principal
para no adquirir una (CROW 1996). Sélo en Francia, las denuncias anuales por robo de
ciclos ascienden a las 400.000, estimandose por otro lado que la cifra real de robos es
mucho mayor. En consecuencia, un 22% de los usuarios que han sufrido el robo de su
bicicleta llegan a prescindir de volver a reemplazarla o de usarla en sus desplazamientos
cotidianos™.

El problema de de no disponer de un lugar seguro y comodo para guardar o aparcar la
bicicleta se manifiesta ademas muchas veces ya en la propia vivienda, ya que en
muchos edificios s6lo queda el espacio del garaje, del sétano o la terraza como lugar
para guardar la bicicleta. En consecuencia, el usuario habitual se ve obligado a subir o
bajar diariamente, con la bicicleta en la mano, escaleras o a utilizar las rampas de acceso
de los garajes o a meter la bicicleta en el ascensor, maniobras incomodas que en ultimo
término llegan a condicionar las opciones de un modo con un enorme potencial en
nuestra ciudad.

Pero también en el espacio publico la falta de aparcabicis tiene consecuencias negativas.
Por un lado, porque cada usuario busca el lugar mas idoneo para aparcar su bici,
ocupando espacios no disefiados para esta funcion o dedicados en principios a otros
usuarios. Asi por ejemplo las bicis aparcadas pueden llegar a bloquear o estrechar el
transito peatonal, el acceso de vehiculos de carga y descarga, etc. Es ésta una situacion
habitual que se da en muchas ciudades en destinos de gran demanda de ciclistas
(universidades, complejos deportivos...), en los que la falta de aparcamientos para
bicicletas puede llegar generar situaciones caoticas, impidiendo el transito peatonal o
dificultando el acceso a bicis aparcadas. La existencia de aparcabicis contribuye a
ordenar el estacionamiento de bicicletas, garantizando una distribucion adecuada y
racional del espacio publico.

Pero no sélo la falta de oferta de aparcabicis condiciona la movilidad ciclista, sino
también la existencia de aparcamientos en mal estado o con un disefio inadecuado. Son
muy frecuentes modelos que tienen como Unico elemento para sujetar la bici un
dispositivo para colocar la rueda delantera, levantando ligeramente la parte delantera de
la bici, de modo que ya no se puede utilizar la pata para garantizar mayor estabilidad.

% En las etapas previas a la redaccion de este plan se ha elaborado un estudio especifico sobre la situacion actual y
propuestas de mejora de la oferta de aparcabicis en nuestra ciudad. Este estudio, elaborado por GEA21, establece un
primera caracterizacion de la infraestructura ciclista existente que se ha estimado oportuno recrear en su mayor parte
de cara a evidenciar las debilidades y carencias de la red actual.

% ponencia en congreso Velocity 2007 en Munich.
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Aparte de no ofrecer mucha seguridad, este mecanismo aumenta el peligro de que se
doble la rueda delantera cuando la bicicleta cae de lado.

El riesgo de robo o deterioro de la bicicleta llega a disuadir de utilizar la bicicleta en los
desplazamientos urbanos o lleva a utilizar bicis de peor calidad, peor mantenidas y que
requieren mayor esfuerzo en el pedaleo, lo que refuerza la desincentivacion del ciclismo
urbano. Ademas las bicicletas mal mantenidas pueden generar un impacto negativo, no
solo en la imagen social de los ciclistas, sino también en el propio paisaje urbano. De
hecho, este tltimo es uno de los mayores problemas relacionados con los aparcamientos
de bicicletas de iniciativa municipal en muchas ciudades que registran una alta
presencia de bicicletas (CROW 1996).

Falta de aparcabicis adecuados

L ¥
Preocupacién de robo o vandalismo Preccupacion _de deterioro por No se puede aparcar en proximidad del
inclemencias climaticas origen y del destino
h 4 A
No disponibilidad de Emplec de bicicletas de Almacenamiento de la bid Aumento del tiempo de
adquirir una bicicleta peor calidad o en mal en la vivienda (terraza, desplazamiento en bici.
estado. sotano)
Mayor esfuerzo en el Menor seguridad vial, mas Resulta incomodo sacar la Pérdida de la ventaja relativa frente
pedalkeo, menos accidentes. bici de la vivienda, pérdida a ofros modos de transporte en
comodidad de flexibilidad términos de rapidez.

Mala imagen y pérdida del

estatus social del usuario

h 4 h 4 l
Menos desplazamientos en biciclela I

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

La dotacion de una adecuada oferta de aparcamientos para bicicletas resulta ser esencial
por tanto en cualquier ciudad que cuente con una alta presencia de ciclistas y, por
consiguiente, también de aquellas otras como nuestra ciudad que apuesta por que los
ciclos logren una mayor presencia en nuestra movilidad cotidiana.

Son numerosos los ejemplos que demuestran la importancia del aparcamiento en las
politicas de promocién de la bicicleta urbana. Es el caso por ejemplo del municipio de
Muenster (Alemania), una ciudad con una larga tradicion ciclista y porcentajes de uso
de hasta un 40% del reparto modal, donde su ayuntamiento un esfuerzo importante de
renovacion de los aparcamientos existentes, para ofrecer mas calidad y seguridad a los
usuarios.
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Otro ejemplo de la relacion entre una buena oferta de aparcamientos y el fomento del
uso de la bicicleta en ciudades con altos porcentajes del uso de este vehiculo es la
ciudad holandesa de Neuuwarden, en la que una nueva oferta de aparcamientos seguros
en un centro comercial increment6 el nimero de viajes en bicicleta por parte de usuarios
ya habituales de este medio de transporte y, sobre todo, atrajo nuevos usuarios que hasta
ahora no habian querido llegar a dicho centro comercial en bicicleta por temor al robo
(CROW 1996).

Estos ejemplos ponen de manifiesto la importancia que tienen los aparcabicis para la
movilidad ciclista, para el uso racional del espacio publico y de la imagen de una ciudad
en general.

En resumen, hay cuatro funciones basicas que deben cumplir los aparcamientos para
bicicletas:

* Oftrecer un lugar seguro para guardar / aparcar la bicicleta.

* Habilitar una estructura para apoyar la bicicleta.

* Habilitar un lugar con proteccidon contra las inclemencias del tiempo
(en aparcamientos de larga duracion).

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

Los aparcamientos para bicicletas

Requerimientos de los aparcabicis

Las exigencias a los aparcabicis son multiples y varian mucho segiin el motivo de los
desplazamientos, el usuario y la bicicleta que emplea. Asi por ejemplo, para
estacionamientos de larga duracion y en caso de utilizar bicicletas de calidad, el
aparcabici debe garantizar en primer lugar la seguridad, ademas de algin tipo de
proteccion climatica.

Desde el punto de vista de la seguridad, si la bicicleta no esta atada a un elemento fijo,
resulta bastante sencillo llevarse la bicicleta andando o metiéndola en una furgoneta, por
lo que es imprescindible ofrecer la posibilidad de atar el cuadro y la rueda delantera, ya
que muchas bicicletas disponen de un cierre rapido de la rueda delantera, de modo que
es facil sustraer el cuadro de una bicicleta si s6lo se amarra la rueda delantera.

En cambio, si el motivo del desplazamiento es ir de compras, el criterio de la seguridad
juega un papel inferior, mientras que la comodidad de acceder al aparcabici y la
estabilidad que éste ofrece resulta ser fundamental®.

35 . . . . L .

La escasa estabilidad que proporciona el estacionamiento en un espacio publico apoyando las bicicletas en su
propia pata, minima frente al viento o a pequefios empujes, hace que ésta sea una opcién Unicamente recomendable
para un breve momento y sin equipaje.
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Otro de los requerimientos mas importantes es la proximidad del destino. La ventaja de
la bicicleta en la ciudad es su rapidez en distancias de hasta 5 kildmetros, que en gran
medida se basa en la posibilidad del transporte de “puerta a puerta”, es decir, desde la
puerta de la casa hasta la puerta de entrada al trabajo o a la tienda. Si se aumenta la
distancia entre el destino y el aparcabici, se incrementan sensiblemente los tiempos de
viaje del ciclista, al tiempo que se reduce su ventaja relativa frente a otros modos de
transporte. En consecuencia el ciclista tenderd a ignorar aquellos estacionamientos que
se hallan demasiado lejos de su destino.

Por ultimo una buena accesibilidad (caminos sin escaleras u otros obstaculos) y una
buena visibilidad o la ubicacion en zonas con cierta seguridad ciudadana, donde la
presencia o el transito de personas disuadan el vandalismo o el robo de bicicletas,
constituye otro requerimiento a tener en cuenta.

Ubicacion de aparcabicis

La ubicacion logica de los aparcabicis debe ser en la proximidad de los origenes
(viviendas), de los potenciales destinos y a lo largo de los itinerarios principales de la
red de vias ciclistas.

Ubicaciones en el origen

Para los (potenciales) usuarios de la bicicleta los problemas en relacién con el
aparcamiento empiezan muchas veces ya en casa. Sobre todo en el casco historico y en
las viviendas multifamiliares faltan espacios adecuados para guardar la bicicleta
diariamente. Muchas veces los nifios y las personas mayores no son capaces de sacar sin
ayuda la bicicleta del sotano o de la terraza de la vivienda. Las personas que emplean la
bicicleta para acceder al trabajo temen que se pueda ensuciar la ropa cuando bajan o
suben con la bicicleta una escalera para acceder a la vivienda o al sotano.

El lugar idoneo para guardar la bicicleta en las viviendas es en el interior de los edificios
en un espacio reservado para bicicletas, carritos de nifios, etc.). Pero también un espacio
reservado para bicicletas en los garajes puede mejorar sustancialmente la oferta de
guardar la bicicleta en casa, siempre y cuando sea posible utilizar la rampa de acceso
para los coches. Si estas opciones no son viables existe la posibilidad de ofrecer un
lugar adecuado para guardar la bicicleta en el exterior de los edificios.

En Holanda y Alemania son muy comunes las “Casetas” para bicicletas, que son cajas
cerradas para varias bicicletas. La estructura puede ser vertical u horizontal. En la
ciudad de Hamburgo (Alemania) existen mas de 300 casetas para bicicletas de
estructura vertical, que dispone de 12 plazas para guardar la bici mediante la
“suspension” de la rueda frontal. Este modelo ocupa el espacio de un aparcamiento para
coches. La instalacion de dicha caseta cuesta unos 4.500 euros®.

% Bundesministerium  fir verkehr, bau und Stadtentwicklung-BMVBS (2005): http://www.nationaler-

radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige.phtml|?id=2015
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Caseta para bicicletas en zonas residenciales del siglo 19 (Hamburgo)®’

La caseta horizontal que alberga entre 4 y 5 bicicletas es muy frecuente por otro lado en
las ciudades holandesas, ofreciendo a los residentes un lugar seguro y protegido para su
bici cerca de la vivienda. La distancia entre la caseta y la entrada de la vivienda no suele
superar los 40 metros (CROW 1997).

Si no hay un espacio adecuado disponible fuera de la red viaria y si la colocacion de
aparcamientos en las aceras es conflictiva, conviene reservar un espacio para aparcar
bicicletas en las bandas de aparcamiento de forma sistematica cada cierta distancia. Para
proteger los aparcabicis se pueden plantar arboles que delimiten la banda reservada al
aparcamiento de bicicletas.

Ubicacion en el destino

En cuanto a las ubicaciones en destino, es posible distinguir entre dos tipos basicos de
demanda®:

1) Demanda corta duracién: El usuario suele tener poco tiempo disponible, pretende
hacer una gestion rapida en el destino y continuar después de viaje. La seguridad que
ofrece el aparcabici es menos importante, mientras que lo fundamental es la comodidad
de aparcar la bicicleta y la rapidez de acceder al destino.

Para este tipo de demanda en principio bastan aparcabicis sencillos que suministren
estabilidad a la bicicleta y permitan anclar la rueda delantera.

2) Demanda larga duracién: El usuario pasa varias horas en el destino y, por tanto,
exige la maxima seguridad. Asimismo le interesa que exista una proteccion climatica.

37 Stadt Hamburg, Behérde fir Stadtentwicklung und Umwelt.

® Normalmente ambas demandas se solapan, incluso en los mismos destinos (por ejemplo los empleados y los
clientes de una tienda) y por tanto hay que prever ofertas adecuadas para ambas demandas. El porcentaje entre la
oferta de plazas de corta y larga duracion depende de cada situacion.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 66



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

Esta dispuesto a aparcar a una mayor distancia siempre que el lugar ofrezca mejores
condiciones que un aparcabici mas cercano pero menos seguro. La comodidad de
colocar o anclar la bicicleta es menos importante, lo esencial es la posibilidad de poder
atar el cuadro y la rueda delantera a la estructura del aparcabici.

En funcion de ambos tipos de demanda, pueden hacerse las siguientes consideraciones a
las posibles ubicaciones de los aparcamientos de bicicletas:

a) Zonas comerciales

En calles o zonas comerciales la proximidad del aparcabici a las tiendas es un
requerimiento fundamental. Por tanto se requieren agrupaciones pequefias (entre 5-10
plazas) que se repitan cada cierta distancia a lo largo de una calle comercial.

En zonas peatonales se deben facilitar aparcamientos para bicicletas no sélo en los
puntos de acceso, sino también en la misma zona peatonal. Aunque no esté permitido
circular por algunas calles o zonas peatonales, muchos ciclistas empujan la bicicleta y
requieren un aparcamiento cerca del destino.

Otro requisito de los aparcabicis es ofrecer buena estabilidad, ya que muchas bicicletas
llevan bultos o cestas para llevar la compra. Asimismo el transporte de nifios en una
sillita trasera es muy frecuente en los desplazamientos de compras. Por tanto se debe
garantizar la estabilidad en caso de sacar al nifio de la sillita.

La seguridad juega un papel inferior, por un lado debido a la corta duracién y, por otro,
debido al alto transito peatonal (seguridad ciudadana). La posibilidad de anclar el
cuadro suele ser la excepcion para la mayoria de los ciclistas que van de compras.*

En consecuencia, en calles o zonas comerciales no todos los aparcabicis deben
garantizar la maxima seguridad (posibilidad de anclar el cuadro ademés de la rueda
delantera), por lo que es suficiente que algunos de los modelos ofrezcan esta
posibilidad.

b) Oficinas y centros comerciales

Las oficinas que practicamente no tienen publico solo requieren plazas de
aparcamientos para los empleados, mientras que las oficinas con publico necesitan
plazas de aparcamientos de corta/media duracion.

La ubicacion de los aparcabicis para el publico en la proximidad de las entradas
principales es fundamental. A menor distancia mayor aceptacion y mas facil
orientacion. La desventaja puede ser una acumulacion de bicicletas en las entradas,
dificultando el acceso peatonal o dificultando la insercioén en el entorno. Para evitar la
concentracion de las bicis aparcadas en un punto central, se pueden ofrecer varios
aparcamientos alrededor del edificio, siempre y cuando existan accesos alternativos al
mismo.

% Ruhender Radverkehr, Bausteine fur die Praxis. ILS, Ministerio de Urbanismo, Vivienda y Transporte de NRW
(Alemania), Dortmund 1990.
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Finalmente cabe también la posibilidad ofrecer plazas de aparcamientos dentro de las
mismas edificaciones, siempre que exista suficiente espacio disponible. En caso
contrario se pueden reservar plazas de aparcamientos para bicicletas en los
aparcamientos subterraneos para vehiculos motorizados, aunque dicha oferta no suele
tener demanda en el caso de la corta duracion.

¢) Instituciones publicas

Las edificaciones de la administracion como el Ayuntamiento, Hacienda, Registros
civiles, bibliotecas y otras instalaciones suelen tener mucho publico. En funcion de la
superficie edificada, la importancia o la ubicacion de la instalacion, la demanda de
aparcabicis y la tipologia puede ser muy variable.

Los aparcabicis deben contar con una estructura para atar el cuadro (ofrecer alta
seguridad), ya que las gestiones frecuentemente duran mas de una hora.

Dado que muchos edificios de las administraciones estan en las zonas peatonales, donde
el espacio publico es escaso y/o muy valioso, los aparcabicis suelen ubicarse en las
partes laterales o traseras del edificio. En este caso es conveniente indicar a los usuarios
en las entradas principales la existencia de dichos aparcamientos. No obstante conviene
habilitar al menos algunas plazas de corta duracion delante del edificio, proximidas al
acceso principal.

En caso de edificios representativos, las exigencias al disefio y a los materiales de los
aparcabicis serdn mayores y, en su caso, conviene buscar soluciones particulares para
que los aparcabicis sean lo menos intrusivos posible.

d) Ubicacion en la via publica

Los centros historicos y los ensanches del siglo XIX y primeros del XX presentan
habitualmente una carencia de espacio en las parcelas de las edificaciones para ubicar
aparcabicis, lo que resulta en que la tnica alternativa de aparcamiento de ciclos se limita
en tales ambitos a la via publica y zonas verdes aledafias.

En general, las opciones de ubicacion de aparcabicis en la via publica se reducen
basicamente a:

* bandas de aparcamiento
* aceras (espacios peatonales)

En principio, la creacién de aparcabicis no debe ser a costa del espacio peatonal. La
opcion de instalar los aparcabicis en las bandas de aparcamiento del trafico motorizado
es viable y sencilla. En una banda de 1,80-2,00 m caben en una plaza de coche unas 6—
10 bicis aparcadas.

Sin embargo, hay dos aspectos fundamentales que conviene tener en cuenta a la hora de
reservar un espacio para bicicletas en las bandas de aparcamientos:
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* Proteger de forma adecuada las bicicletas aparcadas (ampliar las
aceras, plantar arboles, colocar bolardos, etc.)

 El acceso al aparcabici. Este puede ser bien desde la calzada, bien
desde la acera. Si existe una via ciclista que transcurre a la cota de la
acera es mejor habilitar también los aparcabicis a la misma cota. Sin
embargo, si se trata de una calle con seccion mixta es mejor
garantizar el acceso desde la calzada.

La ubicacion de aparcabicis en las bandas de aparcamiento es una medida compatible
con otras intervenciones de mejora del entorno urbanistico y de la calidad estancial de la
calle. Se puede aprovechar la insercion de aparcabicis con una reforma integral de las
bandas de aparcamientos, interrumpiendo de forma regular dicha franja mediante la
ampliacion de acera, arbolado o aparcabicis, de modo que se ordenen las plazas de
aparcamientos de los coches y se mejore la permeabilidad transversal de la calle.

De forma excepcional, y s6lo si hay suficiente espacio disponible, cabe la opcion de
ubicar los aparcabicis en las aceras o otros espacios peatonales. En todo caso el ancho
minimo de la banda de circulacion peatonal (libre de obstaculos) debe ser de 2,50
metros, de modo que se garantice que no se obstaculiza el transito peatonal ni se
conviertan en un peligro para los viandantes.

e) Estaciones y paradas del transporte publico

La intermodalidad entre la bicicleta y el transporte publico fortalece ambos modos de
transporte alternativos al coche ya que la combinacion bicicleta/transporte publico
aumenta el radio de accidn de los ciclistas y mejora la accesibilidad para los usuarios
del transporte publico.

No obstante, una condicion previa para que la intermodalidad funcione es, por un lado,
la existencia de itinerarios seguros y atractivos para acceder a las estaciones y, por otro
lado, una oferta de aparcamientos seguros y en cantidad suficiente en proximidad de las
estaciones.

Los usuarios que combinan la bicicleta y el transporte publico suelen ser trabajadores o
estudiantes, que dejan la bici aparcada durante un largo periodo de tiempo (6-10 horas).
En consecuencia la seguridad es el requisito fundamental en los aparcabicis que se
ubican en las estaciones o paradas del transporte publico colectivo.

Dado que el espacio alrededor de las estaciones suele ser escaso y muy valioso, la
disposicion de los aparcabicis en estas ubicaciones debe ser de tal forma que se
garantice un maximo aprovechamiento del espacio. Las formulas mas comunes son la
alteracion de la cota de la rueda delantera para evitar que se enganchen los manillares a
menor distancia entre 2 soportes, o aparcar las bicicletas en doble altura. Finalmente,
conviene habilitar, al menos para una parte de los aparcabicis, proteccion climatica, ya
que las bicicletas estan mucho tiempo expuestas a las inclemencias climaticas.

En estaciones con varios accesos, a fin de garantizar siempre el camino mas corto y
directo, conviene habilitar aparcabicis en cada una de las entradas.
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En caso de las estaciones de tren la demanda de aparcabicis puede ser importante. En tal
caso es fundamental ordenar los aparcabicis de forma clara a fin de que los usuarios no
tengan problemas para localizar su bicicleta.

En las estaciones del tren en los paises europeos con una mayor cultura de la bicicleta la
tendencia es habilitar bici-centros o velo-estaciones, que son recintos cerrados y
vigilados para aparcar la bicicleta. En muchos casos, de cara a sacar el maximo
aprovechamiento del espacio, los aparcabicis son de doble piso. Para reducir los costes
del personal, se suele ofrecer un amplio abanico de servicios relacionados con la
bicicleta (limpieza, mantenimiento, alquiler, informacion, venta, etc.)

Velo-estacion en Miinster (Alemania)

Aparte de las plazas de larga duracién conviene habilitar algunas plazas de corta
duracion para personas que simplemente se quieren informar, sacar un billete, recoger a
alguien, etc.

La intermodalidad también puede establecerse entre la bicicleta y el transporte ptblico
de proximidad (tranvia, autobus urbano). Sobre todo en los barrios periféricos es
conveniente habilitar aparcabicis seguros y con proteccion climatica al lado de las
paradas del autobus o tranvia. Es posible ampliar y acondicionar las marquesinas para
habilitar unas plazas de aparcamiento de bicicletas en la misma parada.*

f) Poligonos industriales y empresas

La ubicacién y la tipologia de aparcabicis en los centros de trabajo depende de las
caracteristicas de las edificaciones y de la parcela.

Si hay suficiente espacio disponible, la opcion més razonable es la de habilitar
aparcabicis en numero suficiente en la misma parcela o incluso dentro de las

40 . i . . .
Puede ser ésta una opcién a valorar como soporte a las necesidades de movilidad de parte de las entidades
menores del municipio.
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edificaciones a fin de ofrecer proteccion climética. Si se trata de recintos sin publico, la
seguridad es menos importante, es decir, los aparcabicis no necesariamente deben
contemplar la opcion de atar el cuadro ademas de la rueda.

Los aparcabicis deben situarse lo mas proximos a los accesos de las edificaciones. Si
existen también plazas de aparcamiento de coches, es importante proteger los
aparcabicis de alguna forma contra la posible invasion de por parte de los vehiculos
motorizados.

g) Instalaciones educativas

Los estudiantes de los distintos ciclos educativos pueden ser los grupos con mayor uso
de la bicicleta y, en consecuencia, son las escuelas y universidades los destinos donde
mayor oferta para aparcar las bicicletas conviene crear.

Para los aparcabicis en colegios de primaria los modelos y dimensiones de los
aparcabicis se deben ajustar al menor tamafio de las bicicletas.

El lugar preferente para la ubicacion de aparcabicis en escuelas o universidades es el
interior de los recintos o incluso de las edificaciones. En todo caso la proximidad a los
accesos de las edificaciones es fundamental. A la vez conviene habilitar proteccion
climatica y buena seguridad para evitar el robo o vandalismo de bicicletas.

h) Instalaciones de ocio e esparcimiento

Buena parte de la demanda de actividades recreativas es temporal (Centros Civicos,
piscinas, estadios, parques, etc.), si bien la masiva demanda en ciertas franjas horarias o
ciertos dias hace que sea muy dificil ofrecer aparcabicis en cantidad suficiente para esos
periodos. En consecuencia frecuentemente se producen situaciones cadticas que
favorecen el robo de bicicletas.
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A fin de garantizar la maxima seguridad este tipo de aparcamientos debe ofrecer la
posibilidad de atar el cuadro, o bien garantizar alglin tipo de vigilancia, sobre todo en
zonas donde no exista una vigilancia “natural”, es decir, lugares que por el transito
peatonal o por la existencia de lugares de trabajo suelen ser mas seguros.

Analisis y diagndstico los aparcabicis existentes

Un estudio realizado por Gasteizko Bizikleteroak en febrero de 2007 para el
Departamento del Medio Ambiente** llegaba a inventariar un total de 167 puntos de
aparcamiento para bicicletas en la via publica, con una capacidad estimada de 1867
plazas.

Un inventario reciente indica que la oferta actual llega a alcanzar los 457 aparcamientos,
con una capacidad total de 4.977 plazas.

El 85% (392 aparcabicis) se ubican en la via publica, mientras que el 15% de los
aparcabicis se localizan en recintos cerrados (Equipamientos y parcelas privadas de
empresas).

La gran mayoria de los aparcabicis en la via publica (el 88%) estdn ubicados en el
espacio dedicado al peatdn (acera, zonas peatonales, plazas), mientras que la ubicacion
en la calle es marginal, existiendo en toda la ciudad unicamente 6 aparcabicis en la
banda de aparcamiento.

i 312
________ ——— . . 06 Otros

M 05 Mediana

202

2050

M 04 Banda de aparcamiento

—————————————————————————————— 03 Parque

______________________________ 02 Zona peatonal / plaza
851

01 Acera

Ubicacion de los aparcabicis existentes en el espacio publico

A pesar del alto porcentaje de aparcabicis ubicados sobre las aceras, en su gran mayoria,
éstos no suelen suponer una reduccidon significativa de las bandas de circulacion
peatonales ya que en casi todos los casos el ancho de las aceras es generoso. S6lo en 3
casos el ancho de las aceras es insuficiente (3,00 m) para albergar aparcamientos para
bicicletas.

! Gasteizko Bizikleteroak: Los aparca-bicis en Vitoria-Gasteiz: recomendaciones y propuestas de ubicacién. Vitoria-
Gasteiz, 2007.
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n° de casos

ancho (m)

Ancho de las aceras con aparcabicis

El tipo de aparcabici predominante es el modelo llamado “Vitoria”*. Es un modelo que
cumple los requisitos a la estabilidad y la seguridad y sirve tanto para estancia de larga
como de corta duracion. La Unica desventaja de este modelo es que solamente existen
estructuras con 2 plazas y que la parte delantera se puede convertir en un obstaculo para
los peatones.

33% A3%
________ T R - Soparte para cuadroy ruedas (Préstamo)
_______________________ TA%
24 0%
““““““““““““““““ W Sopoerte de cuadro (U invertida)
""""""""""""" ME%
______________________________ Soparte para rueda delantera (Otros)
________ B1,7% oo e
_______________________ 0% oo Soperte para rueda delantera (Media luna)
Soparte de cuadroy ruedas (Modelo "Vitoria®)
Cantidad Capacidad

Porcentaje de los modelos de aparcabicis existentes

En segundo lugar estd el modelo “media luna”, que soporta unicamente la rueda
delantera. Este modelo no cumple los requisitos basicos a la seguridad, ofrece poca
estabilidad y resulta incomodo para el usuario. Todos modelos de este tipo en el espacio
publico deben irse sustituyendo progresivamente por modelos mas adecuados. Bien es
cierto que muchos de estos aparcabicis estan ubicados en recintos cerrados (sobre todo
colegios), donde el tema de la seguridad es menos importante. Sin embargo, por razones
de la estabilidad y por el riesgo de doblar la rueda delantera, es ldgico igualmente
apostar por sustituir también los modelos de la “media luna” en los recintos cerrados.

“2 |La denominacién de debe al sede de la empresa “ITABONA” que produce este aparcabici en Vitoria-Gasteiz.
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El tercer modelo mas frecuente es el soporte para la rueda delantera, muy parecido a la
“media luna”, pero con la diferencia que ofrece mas estabilidad (si la bici dispone de
una pata), resulta algo mas comodo atar la bicicleta y hay menos riesgo de doblar la
rueda delantera. Por tanto este modelo se puede mantener si se trata de una oferta de
corta duracion (delante de una tienda) o en recintos cerrados.

Practicamente la totalidad de los aparcamientos no tienen una sefalizacion especifica
que indique el uso de los dispositivos, ni tampoco proteccion climatica. En la mayoria
de los casos estan concebidos para estancias de media-corta duracion, pero hay poca
oferta de aparcabicis de larga duracion.

Respecto a la distribucion territorial llama la atencién que el centro urbano acapara la
mayor parte de los aparcabicis actuales. Solo los distritos del Centro, Avenida y Los
Herrdn suman 285 aparcabicis, que es el 62% de la oferta total con una capacidad de
2314 plazas. La distribucion espacial de los aparcabicis en estos distritos resulta ser
bastante equilibrada, predominando muchos puntos con una capacidad relativamente
baja (media de 8 plazas por aparcabici).

En los distritos periféricos, la situacion es la contraria, existiendo una mayor
concentracion de aparcabicis en pocos puntos (estratégicos), con una mayor oferta de
plazas. Asi por ejemplo destaca la oferta de aparcabicis en el distrito Sur, en donde se
ubican las instalaciones universitarias (con mas de 100 plazas de oferta) y el complejo
deportivo de Mendizorrotza. La media de plazas de por aparcabici sube a un ratio de
caso 15 bicicletas en los distritos periféricos.

Cuadro (U invertida)
£ Rueda y cuadro (Vitoria)
] Soporte de suspension

@ Caseta (bicis de préstamo) -
Rueda delantera {Media luna) —
@ Rueda delantera (Otros)

Tipologia de aparcabicis existentes
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Propuesta de reforma o reemplazo de aparcabicis existentes

En las etapas previas a la redaccion de este plan se ha elaborado un estudio especifico
sobre la situacion actual y propuestas de mejora de la oferta de aparcabicis en nuestra
ciudad. Este estudio ha detectado en 202 casos algun problema en relacion con los
aparcabicis existentes, en su mayor parte por tratarse de un modelo inadecuado y, en
segundo lugar, por no tener la ubicacion adecuada.

Los principales problemas de los modelos inadecuados son:

* En 135 casos (el 66,5%) el modelo no ofrece la estabilidad, seguridad
y comodidad requerida, situacion que corresponde a los modelos de
soporte de rueda delantera y, sobre todo, a los del tipo “media luna”.

Aparcabici tipo “media luna”

* En otros 10 casos se utiliza un modelo que ofrece poca estabilidad y
que deja poco espacio entre 2 bicis aparcadas. Este problema se

puede resolver colocando los aparcabicis en paralelo en vez de en
linea.

Modelo de la “U” invertida, colocado “en linea”

* En otros 17 casos se inventariaron modelos adecuados pero con una
ubicacion incorrecta, ya que el espacio disponible escasea y/o una

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 75



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

oferta de muchas plazas llega a traducirse en una ocupacion
relativamente alta del espacio. En estos casos se recomiendan
modelos con acceso desde ambos lados o de cota alternante de la
rueda delantera.

* En otros 34 casos el modelo es adecuado, pero su ubicacion en la
acera puede provocar un traspié a los viandantes. El modelo “Vitoria”
tiene este problema en determinadas localizaciones cuando no esta
ocupado por bicicletas.

Ubicacion inadecuada de un aparcabici en la acera

* Finalmente hay 23 casos, de los cuales 17 presentan un soporte
inadecuado, en los que se echa en falta una proteccion climaética,
importante para los estacionamientos de larga duracion, como es el
caso de los empleados de empresas o de la administracion, asi como
de los alumnos y estudiantes de centros educativos.

Aparcabici de larga duracion sin proteccion climatica

Los principales problemas inventariados en relacion con la ubicacion son:

» El aparcabici y las bicis depositadas reducen el espacio peatonal (3
casos). Tal como se ha indicado en el diagnostico, este problema es
mas bien marginal, ya que la gran mayoria de aceras con aparcabicis
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tienen un ancho aceptable. Para solucionar este problema se propone
reubicar el aparcabici en la banda de aparcamiento o en las parcelas

colindantes.

* El soporte se convierte en un obstaculo en el espacio peatonal (34

casos).

* El aparcabici no esta a la vista del usuario (dificil de encontrar) o
desprotegido frente a los coches aparcados (5 casos).
* La ubicacion seria mejor en las parcelas de los equipamientos o
empresas para reducir las distancias de acceso y sobre todo para

ofrecer mas seguridad (2 casos).

El siguiente grafico resume las principales medidas propuestas a fin de resolver los
problemas detectados en relacion con la ubicacion de los aparcabicis existentes.

12 T

1T mrmrm] e mm e mm e e e e e e

[ Ubicar el aparcabici en la banda de

aparcamiento

M Girar 457 el aparcabici

[ Ubigar &l aparcabici en la franja del arbolado

J/ mobiliario urbano

O Ubicar el aparcabici al borde de la acera

[ Mejorar la visibilidad y proteccitn frente a los

coches aparcados

I Ubicar los aparcabicis pegado a la fachada.

O Otros

[ Agrupar los aparcabicis

O Ubizar &l aparcabici &n el interior de las

parcelas

Propuestas de mejora de la ubicacion de los aparcabicis existentes

Tal como se ha comentado en el diagndstico de los aparcabicis existentes, conviene
sustituir los modelos que no cumplen los requisitos basicos relativos a la seguridad,
estabilidad y comodidad para los usuarios. De este modo, en 135 casos se propone
reemplazar los modelos de soporte de la rueda delantera debido a la falta de seguridad,
estabilidad y comodidad para el usuario. La mayor prioridad es, en ese caso, sustituir
aquellos modelos de media luna que presentan un mal mantenimiento y que se ubican

en la via publica.

Cantidad | Capacidad
Sustltulhr modelo media luna (mal 77 1038
mantenimiento)
Sustituir modelo media luna (nuevos) 54 1178
Sustituir modelo rueda delantera (otros) 4 29
TOTAL 135 2245

Cantidad y capacidad de los aparcabicis “media luna” a sustituir
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De los 133 aparcabicis tipo media luna, el 60% se ubica en la via publica, mientras que
un 33% se sitiia en recintos cerrados y el 7% restante en otras ubicaciones.

El total, atendiendo a las consideraciones antes apuntadas, es recomendable intervenir
en un total de 2245 plazas de aparcamientos (135 ubicaciones), lo que supone el 45% de
la oferta total existente. Dado que més de la mitad de las plazas presentan unas buenas
condiciones de mantenimiento, es razonable en su caso buscar emplazamientos
alternativos para los soportes sustituidos, por ejemplo para la demanda de corta
duracion o aparcabicis vigilados.

Aparcabicis tipo “media luna” de reciente instalacion

Propuesta de nuevos puntos de aparcabicis

Los requerimientos basicos que debe cumplir el emplazamiento de un aparcabici en un
lugar concreto son:

*  Accesibilidad: Los aparcamientos deben situarse en ubicaciones
cercanas a los origenes y destinos, minimizando las distancias
peatonales entre el aparcamiento y la puerta de acceso del destino
final.

* Dimension: El lugar elegido debe disponer de espacio suficiente para
satisfacer la demanda prevista.

* Seguridad: La ubicacion debe garantizar una cierta seguridad, de
modo que la presencia o el transito de personas disuada el vandalismo
o el robo de las bicicletas depositadas. Asi, por ejemplo, los
aparcamientos a la vista de los peatones o del personal de los
edificios proximos suelen ofrecer mayor seguridad.

» Integracion: La ubicacion de aparcamientos debe situarse con
criterios de integracion en el entorno urbano y alli donde la ocupacion
del espacio publico sea aceptable. Ademas, hay que tener en cuenta
que en caso de colocar los aparcamientos en el espacio destinado al
peaton éstos no obstaculicen los desplazamientos peatonales
generales y en especial de los de las personas con problemas de
movilidad.
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* Proteccion: A su vez es aconsejable (al menos para aparcamientos de
larga duracion) elegir una ubicacion con resguardo climatico y
protegida contra posibles dafios no intencionados. Asi, por ejemplo,
cuando se instalan aparcabicis en franja de aparcamientos de coches,
hay que garantizar que éstos no dafien a las bicicletas aparcadas
durante sus maniobras de aparcamiento en las plazas colindantes.

Por su parte, para los empleados de las empresas es conveniente reservar plazas para
aparcar la bicicleta en lugares de acceso limitado, bien en el interior de las parcelas,
bien en las mismas edificaciones. En tales casos, los aparcabicis deben ser cerrados o
contar de algun tipo de vigilancia y disponer de proteccion climatica. La distancia
maxima entre los aparcabicis y el acceso de los empleados no debe superar los 70
metros de longitud.

La demanda de media duracion (centro comercial o cine) requiere que la distancia entre
los aparcabicis y el acceso no supere los 50 metros. En estos casos la proteccion
climatica es deseable pero no imprescindible. El tipo de soporte debe facilitar encadenar
tanto del cuadro como la rueda delantera, ademas de garantizar una buena estabilidad de
la bicicleta.

Para la demanda de corta duraciéon (de 5 — 15 minutos) la distancia al destino no debe
superar los 20 metros. Como soporte basta alguno de los modelos que facilitan
encadenar el cuadro y ofrecer una minima estabilidad.

. Distancia - . Proteccion | Modelo de
Usuario ‘e Régimen Seguridad s
maxima termica soporte
Usuarios del 20-50 Acceso Vigilanciao | . Cuadro y
transporte metros ublico consignas St rueda
publico P & delantera
Recinto Cuadro o
50-70 C )
Empleados cerrado (uso | Vigilancia si rueda
metros .
privado) delantera
Cheptes, 20 -50 Acceso Seguridad Cuadro y
media R . deseable Rueda
., metros publico ciudadana
duracién delantera
Clientes, Cuadro o
Acceso
corta 20 metros 11 - no rueda
., publico
duracién delantera

Requisitos de ubicacion en funcion del tipo de demanda

Descripcion de la propuesta

En base a los requerimientos anteriores, y atendiendo a las carencias observadas tras el
ultimo inventario, se considera oportuno proponer la habilitacion de 1.105 nuevos
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aparcabicis con una capacidad de albergar 8588 bicicletas®®. Sumando los aparcabicis
existentes, la oferta total de la ciudad alcanzara los 1.562 aparcabicis, con una capacidad
de 13.565 plazas. Es decir, se aumentard en un 142% la oferta actual de aparcabicis y en
un 73% la oferta de plazas disponibles.

Cantidad | % | Capacidad | %
Via publica 774 | 70% 4844 | 56%
Equipamiento 82 7% 1292 | 15%
gfir\faeéz 196 | 18% 1960 | 23%
Varias 53| 5% 492 | 6%
opcC1ones
TOTAL 1.105 | 100% 8588 | 100%
Ubicacion de los nuevos aparcabicis propuestos
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Aparcabicis propuestos y existentes

Hay que tener en cuenta que en 53 casos caben varias opciones de localizacion del
aparcabici, las cuales deben resolverse en la fase de ejecucion del Plan. Las principales
opciones son la posibilidad de ubicar el aparcabici en la banda de aparcamiento o en la
acera/zona peatonal. A fin de tomar esta decision, hay que estudiar para cada caso

3 Tanto el nimero de aparcabicis como de plazas propuestas son una aproximacion, ya que un 25% de las nuevas
ubicaciones propuestas se sitdan en interiores de parcelas privadas o de equipamientos publicos o privados. El nimero
definitivo de plazas de los aparcabicis exteriores; en la via publica, depende ademés de algunos detalles que matizaran
las cifras conforme se vayan instalando.
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concreto el espacio disponible en la acera, la demanda de aparcamientos de coches, la
distancia al destino, la accesibilidad al aparcabici, etc.

En otros casos se ha observado que la colocacion de los aparcabicis en la propia parcela
de un equipamiento o de otro tipo de generador de viajes parece ser la opcion mas
adecuada, si bien hace falta establecer en tales casos un didlogo y acuerdo con los
agentes responsables de dicho espacio con el fin definir el lugar con mayor exactitud.

Cantidad | Capacidad
Ban.da dg aparcamiento o parcela de 17 279
equipamiento
Banda de aparcamiento o zona peatonal / acera 80 480
Banda de aparcamiento o parcela privada 11 74
Acera o parcela equipamiento 5 44
Zona peatonal o parcela de equipamiento 4 52
Acera o parcela privada 1 10
TOTAL 118 882

Ubicaciones de aparcabicis con varias opciones de instalacion

Aplicando los criterios arriba apuntados, la propuesta establece cudl es la ubicacion mas
oportuna de aquellos nuevos anclajes a ubicar en la via publica, la cual queda recogida
en la siguiente tabla:

Cantidad | % | Capacidad | %

Acera 134 | 17% 832 | 19%
Banda de 27| 55% 2228 | 50%
aparcamiento

Mediana 7 1% 54 1%
Zona peatonal, plaza 199 | 26% 1298 | 29%
Zona verde 7 1% 42 1%
TOTAL 774 1 100% 4454 | 100%

Ubicacion de aparcabici en la via publica y espacios publicos

Un 55% de los nuevos aparcabicis a ubicar en la via publica se situara en las bandas de
aparcamientos, mientras que so6lo un 17% se ubicara sobre las aceras. Eso significa un
cambio radical en los criterios de ubicacion observados hasta el momento, donde la
ubicacion en las bandas de aparcamiento resulta ser la excepcion.

Las razones por dar preferencia a la ubicacién en las bandas de aparcamientos son
multiples:

e En muchos casos, el ancho de las aceras, sobre todo del casco
histérico y de los ensanches del siglo XIX, resulta ser insuficiente
para albergar las bicicletas aparcadas sin obstaculizar el transito o la
calidad estancial de las zonas peatonales.

* Se valora que la ubicacion de los aparcabicis en las bandas de
aparcamientos es mas oportuna en todas aquellas calles en las que
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esta previsto el uso compartido de la via, es decir, donde el ciclista
circula por la calzada. En este caso los aparcabicis ubicados en la
banda de aparcamiento son mas accesibles y visibles por parte de los
ciclistas.

* Segun el modelo del soporte elegido, los aparcabicis en las bandas de
aparcamiento pueden ser de uso compartido con las motos (de
pequenia cilindrada) o ciclomotores, de modo que se libera la
presencia de vehiculos de dos ruedas circulando o aparcando por las
aceras.

La ubicacion de la nuevas ubicaciones propuestas obedece a la proximidad a los
destinos y a una distribuciéon homogénea. Se ha estimado oportuno que cada unidad
(aparcabici tipo) tenga una capacidad de 6 plazas, de modo que se cuente con una oferta
suficiente en un destino concreto y, al mismo tiempo, que la distribucion sea amplia
gracias a la utilizacion de unidades pequefias.

Solamente en destinos estratégicos que generan potencialmente muchos
desplazamientos en bicicleta, como son las instalaciones educativas, polideportivos, las
principales estaciones y paradas del transporte publico, asi como centros de ocio o de
esparcimiento, la capacidad de los aparcabicis propuestos es mayor atendiendo al
nimero de usuarios previstos.

Los aparcabicis pretenden dar servicio a los desplazamientos cotidianos en bicicleta vy,
por tanto, se ubican conforme a aquellos destinos considerados como potenciales. Dado
que el origen de cada desplazamiento resulta ser la vivienda, a este uso se ha otorgado el
mayor numero de aparcabicis (748). En segundo lugar estan los servicios, seguido por
las actividades industriales y los comercios. Otros destinos frecuentes considerados han
sido los equipamientos y establecimientos de ocio.

0 Otros

M Ocio (Cines, Bares, Discoteca)

3 Oficinas / Adminstracicn

[ Comercio

2 Equipamientos

O Actividades industriales

[ Servicios (Restaurantes, Farmacia,
Correos, etc.)

[ Viviendas

Aparcabicis (n°)

Destinos y oferta de aparcabicis
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Modelos de aparcamiento propuestos

Como ya se ha comentado en los apartados anteriores el modelo idoneo de aparcabici
depende de su funcién y del destino del desplazamiento. Por tanto conviene distinguir
entre modelos de aparcabicis de corta y larga duracion asi como modelos en el origen o
en el destino. La siguiente tabla resume las principales caracteristicas que deben cumplir
los distintos modelos segun el uso o la demanda prevista.

Destino Origen
Aparcamientos descentralizados,
agrupaciones de 2 -6.
Corta A instalar lo més proximo al
duracion destino, que suele ser la acera.
Motivo de viaje: compras, gestiones. | No procede (los aparcabicis de
Modelo de soporte: rueda o cuadro. | corta duracion en proximidad de
Aparcamientos descentralizados, las viviendas son més bien una
agrupaciones de 5 — 10 soportes. oferta en los destinos por motivos
) Preferiblemente a instalar en las de viaje de visita).
Media .
Juracion bandas de apa@amlentos. '
Motivo de viaje: compras, ocio,
gestiones, médico, visita etc.
Modelo de soporte: rueda y cuadro.
Aparcamientos centralizados Aparcamientos descentralizados,
Alta capacidad. agrupaciones de 5 — 10 soportes.
En proximidad de las estaciones y En proximidad de las viviendas.
Larga principales paradas del transporte Preferiblemente a instalar en las
duracion publico. bandas de aparcamientos.
Proteccion climatica y seguridad Proteccion climatica y proteccion
vigilada. contra robo o vandalismo.
Recintos cerrados o consignas. Modelo: Consignas o casetas.

Para la demanda de corta duracion en el destino (motivo de viaje compra o gestion) se
proponen modelos que ocupan poco espacio, de modo que se pueden acercar lo maximo
al destino. Por la noche, cuando no hay demanda, no se ocupa innecesariamente el
espacio escaso de los centros urbanos. Al tratarse de una demanda de corta duracion, la
seguridad es menos importante. Por tanto los modelos de soporte de la rueda delantera
pueden ser una oferta adecuada para este tipo de demanda, siempre y cuando no existe
el peligro que los soportes doblen la rueda delantera y que el punto de ataje no sea
demasiado bajo, Estos requisitos no cumplen los modelos de la “media luna”.

Los soportes de la rueda delantera también son una opcion interesante y econémica en
recintos cerrados donde existe algun tipo de vigilancia.
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Soporte recomendable de rueda delantera

Otro tipo de aparcabici que cumple la funcion de soporte para la demanda de corta
duracién y que no ocupa mucho espacio es la “U” invertida “delgada”, tal como se
utiliza ya en algunas calles peatonales del centro urbano de Vitoria-Gasteiz.

Ejemplo de un aparcabici “U” invertida “delgada”

Para la demanda de media duracion en el destino (motivo de viaje compra. Ocio,
gestiones, visitas, etc.) es recomendable utilizar modelos cuyo soporte facilita atar tanto
al menos la rueda delantera y el cuadro.

Esta exigencia la satisfacen tanto los modelos de la “U” invertida y otras formas
derivadas. Si al mismo tiempo es probable que los usuarios llevan bultos en el
portaequipajes, conviene utilizar modelos que ademas ofrecen buena estabilidad, como
es el caso del modelo “Vitoria”. La unica desventaja de este modelo es la falta de
agrupaciones con mayor numero de plazas.

Si ademaés el espacio disponible es escaso la recomendacion es optar por aparcabicis

provistos de soportes que apoyan la rueda delantera a una cota alternante, de modo que
no se enganchan los manillares a una menor distancia entre dos bicicletas.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 84



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

Aparcabici con soporte de la rueda y cuadro de cota alternante

En plazas, playas de aparcamientos, recintos cerrados y amplios espacios peatonales es
posible habilitar aparcabicis con acceso desde ambos lados, de modo que habilitan 2
plazas por soporte. Ademads de ser mas econdmico, la ocupacion del espacio es minima.

Soporte de rueda y cuadro con acceso desde dos lados

Para la demanda de aparcamientos de larga duracion en el destino son recomendables
los modelos que ofrecen buena seguridad y estabilidad. En general, estos requisitos se
garantizan mediante cualquiera de los modelos de soporte de rueda delantera y cuadro
descritos en los apartados anteriores.

Adecuacion de las condiciones reguladoras de la edificacion: guardia y
custodia de bicicletas

Es proposito del Plan Director de Movilidad Ciclista y de las instancias municipales
encargadas de su desarrollo, trabajar en el impulso de iniciativas que mitiguen las
carencias reconocidas en la guarda y custodia en origen y destino de la bicicleta,
mediante la instalacion de aparcabicis en los garajes o recintos y zonas comunes de los
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equipamientos de servicios de la ciudad, asi como en las promociones publicas y
privadas de vivienda, ademads de los necesarios, en general, en la via publica.

Asi, y en el apartado de aparcamientos en los edificios residenciales, cabe destacar a
continuacion algunos de los requisitos orientativos que deben cumplir los lugares
destinados a dicho objetivo, con asignacion del nimero minimo de plazas, las
dimensiones, el acceso y los dispositivos para el amarre y la proteccion de las mismas.
Unas especificidades que llevan aparejada la actualizacion, en su caso, de algunos de los
preceptos recogidos en el propio Plan General de Ordenacion Urbana de Vitoria-
Gasteiz, en concreto, en el mencionado articulo 5.03.03 de las condiciones de la
edificacion, asi como en las normas particulares del uso de estacionamientos.

Basicamente, cabe plantear los siguientes principios a desarrollar:

* Se garantizara que toda nueva edificacion residencial cuente con uno
o varios espacios de aparcamiento de bicicletas y de almacenamiento
de vehiculos no motorizados, al igual que se fomentara en las
reformas en profundidad y nuevas obras para acondicionar espacios
comunitarios no lucrativos en los bloques de vivienda colectiva.

* La capacidad de custodia de ciclos (debidamente ubicados en sus
dispositivos de amarre) debe ser suficiente para acoger un nimero de
bicicletas igual a la suma de los apartamentos proyectados mas el
doble de las viviendas:

* N°bicicletas (capacidad): n° apartamentos + 2 x n°® viviendas

Aparcamientos de bicicletas en origen en nuevos edificios residenciales
Uso Dotaciones de aparcamiento de bicicletas

1 plaza por apartamento (hasta 55 m2 construidos) y 2 plazas
por vivienda (sin contar bienes y servicios comunes)

Vivienda

 La superficie recomendada del recinto o suma de recintos sera en m”
igual a la cantidad resultante de multiplicar 1,25 m” x n° de bicicletas
a albergar (capacidad), con arreglo a las referencias sobre medidas y
necesidades de espacio.

* Respecto a la accesibilidad, ademds de las dimensiones y colocacion
de los dispositivos para el amarre, los recintos contardn con una
altura minima de 2,25 m y suficientes puntos de luz. El acceso a
dichos espacios habré de ser lo més directo posible desde el exterior y
adecuado para acceder con ciclos y vehiculos no motorizados (siendo
recomendable su ubicaciéon en la planta baja o en una parcela
autonoma registralmente de la manzana, preferentemente con frente a
viario o de facil acceso si se localizara en el interior de aquélla),
ademas de tener que evitarse los cambios de nivel y los recorridos
poco atractivos para acceder a los mismos. La puerta de acceso
debera disponer, asimismo, de una anchura libre minima de 0,90 m y
una altura minima de 1,90 m.

* Toda rehabilitacion o reforma en profundidad de un edificio
residencial existente debe tener en cuenta el criterio anterior y, en su
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caso, exponer razonadamente los motivos por los que no es posible
atender dichos requerimientos, proponiendo alternativas* para el
acceso de las bicicletas y demas vehiculos no motorizados a las
viviendas.

* En el caso de los edificios de vivienda colectiva que cuenten con
parcelas de aparcamiento de vehiculos cerradas en el garaje, podran
disminuirse el n° de bicicletas a albergar (capacidad) en la misma
cantidad que aquéllas.

La bicicleta puede aparcarse ocupando un espacio de 1,4 m? o algo menor:
Sala de tamafio medio - 20 bicicletas
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Sala de tamaho grande — 40 bicicletas
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Esquema sobre espacios y medidas para el aparcamiento de bicicletas™
Fuente: Zoning for bicycle parking. Departamento de Planificacion del Transporte de Nueva York

Por otra parte, y en lo referente la guardia en destino y, mas concretamente, a los
aparcamientos en los edificios no residenciales, cabe subrayar la importancia que tiene
para la promocidn y uso de la bicicleta como medio de transporte, la habilitacion segura
y comoda de la bicicleta en edificios y equipamientos tractores de desplazamientos,
donde se aparca la bicicleta durante un ntimero elevado de horas.

En este grupo de destinos se hallan los centros de trabajo, las instalaciones educativas,
deportivas, culturales, sanitarias, administrativas, comerciales y de ocio, asi como las

44 Como la de colocar ascensores adaptados (cuya caja tenga 1,80 m de fondo minimo en el sentido de acceso y un
ancho de 0,90 metros, asi como puertas autométicas con un ancho libre minimo de 0,80 metros), habilitarlo en otro
espacio de la propia parcela (caseta cerrada), otros recintos autbnomos registralmente en el interior de la manzana o
en espacio publico adosado o aislado, realizarlo dentro de las instalaciones de guarderia de vehiculos, etc.

® Extraido del documento “Zoning for bicycle parking” del Departamento de Planificaciéon del Transporte de la ciudad
de New York. 17 de Noviembre de 2008. Medidas traducidas por sus equivalencias al sistema decimal.
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estaciones del transporte publico, donde la demanda de aparcabicis es de media-larga
estancia.

Por consiguiente, es oportuno establecer una normativa urbanistica que regulara y
ordenase la habilitacion de estacionamientos para la guardia en destino segura de
bicicletas en dichas edificaciones de uso publico y privado referidos.

Son muchos los paises que han llegado a establecer recomendaciones para un adecuado
dimensionado del numero de plazas de aparcamiento de bicicletas en todo tipo de
edificaciones de uso publico o privado. La siguiente tabla es una sintesis de dichas
recomendaciones en Suiza y Holanda, que tiene el interés de servir de referencia para su
traduccion en un contexto de uso de la bicicleta muy inferior al de ambos paises™. A fin
de contrastar la informacion se ha afiadido las recomendaciones de Catalufia.

= N° de plazas de aparcamiento de bicis
estino . ~
Suiza Holanda Cataluiia
Centros de 1 por cada 4 5-8 por cada 100 m2 de 1 plaza/100 m2 techo o
trabajo empleados edificacion fraccion
. 1 plaza/30 plazas ofrecidas de
Terminales o circulacion en ferrocarriles
paradas del 10-60 por cada 100 Distancia maxima a la Y
. 0,5 plazas/30 plazas ofrecidas
transporte usuarios entrada < 200m . . .
. de circulacion en estaciones de
colectivo .
autobuses interurbanos
Centros I por cada .50_100 m2 4-9 por cada 100 m2 de 1 plaza/100 m2 techo o
. de superficie de . .

comerciales superficie de ventas fraccion

ventas
Biblioteca 3 por'cada' 10 , sd 5 plazag / IOQ plazas de aforo

usuarios simultdneos del equipamiento
Museo 1'7.3 por cada 100

visitantes
Centros >-8 por cada 10~ 5 plazas /100 m2 techo o
. alumnos de 9 afios o 3-7 por cada 10 alumnos .,

educativos més fraccion
Centros d 15 - 40 por cada 100 1 plaza/100 m2 techo o
hospitalarios o camas fraccion

variable (en funcion
Centros de la modalidad 20-45 por cada 100
deportivos deportl\(a ydela plaze}s de la capacidad 5 plazas /100 plazas de aforo

presencia de prevista L

del equipamiento
espectadores).
. 1-5 por cada 10 15-20 por cada 100 m2 de

Piscinas . , -

usuarios simultdneos | lamina de agua
Instalgcmnes 20-25 por cada 100 5 plazas /100 plazas de aforo
de ocio: 5-40 por cada 100 plazas del equipamiento
teatro, sala de P 25-35 por cada 100 quip

. asientos
conciertos, plazas
discoteca 25-35 por cada 100
visitantes

46 eidraad fietsparkeren", kenniscentrum loor verkeer, vervoer en infrascrutuctur, Publicatio 158, CROW, 2001.
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A tal fin, la propuesta normativa del Plan Director para la Movilidad Ciclista debe
plantear una regulacién de aparcamientos de bicicletas para este tipo de edificaciones y
equipamientos, segun tipologias de usos y basada en los siguientes considerandos:

* Toda nueva edificacion destinada a usos no residenciales habra de
contar con un espacio para el aparcamiento de bicicletas en el propio
edificio o en el recinto afecto al equipamiento. En el primer caso,
aquél serd accesible desde el exterior mientras que en el segundo
supuesto, en el caso de habilitar este espacio en la parcela, se hallara
preferentemente delimitado exteriormente y con proteccion climatica.

* La regulacién del nimero minimo de amarres recomendables para
aparcamiento de bicicletas de este tipo de edificaciones se indican en
la Tabla adjunta, en donde la reserva de plazas se establece en
funcion de la demanda efectiva, con un minimo exigible en funcion
del aforo. Plazas que deberan de contar con soportes para el anclaje
de las bicicletas lo mas efectivos y seguros posible y, tal y como se ha
expuesto, disponer preferiblemente de algin tipo de cubierta o
proteccion contra la lluvia.

Numero y tipologia de plazas de aparcamiento de

bicicletas
Uso . . . Empleados otros
Visitantes o usuarios de p . y
. e usuarios de larga
corta o media duracion .,
duracion

Centros de trabajo

N° de plazas a justificar en
funcion de los visitantes

1 por cada 5 empleos existentes o
previstos

previstos
Centros administrativos y 1 plaza por cada 100 m” 1 por cada 5 empleos existentes o
Oficinas al publico edificable. previstos

Centros educativos

1 por cada 200 m* de superficie

3 por cada 10 alumnos mayores
de 9 afios
1 por cada 5 empleos

Estaciones del transporte
colectivo

1 por cada 250 usuarios

1 por cada 50 usuarios 1 por cada
5 empleos

Centros comerciales

1 por cada 150 m” de superficie
de ventas

1 por cada 5 empleos

Bibliotecas

1 por cada 5 puestos de lectura

1 por cada 5 empleos

Centros deportivos y
gimnasios.

1 de cada 5 plazas de la
capacidad prevista

1 de cada 5 empleados

Centros hospitalarios

1 por cada 100 camas

1 por cada 5 empleos previstos

Centros administrativos y
oficinas con publico

1 cada 100 m? edificable

1 por cada 5 empleos

Centros de ocio

- cines

- restaurantes y bares

- teatro / auditorio/ salas de
espectaculos y conciertos /
estadios deportivos

1 plaza por cada 20 butacas (en

aforos > 500 plazas se exigiria 1
plaza por cada 30 localidades —

aforo)

1 plaza por cada 20 localidades

— aforo

1 plaza por cada 20 localidades

— aforo (en aforos > 500 plazas

se exigiria 1 plaza por cada 30

1 por cada 5 empleos
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localidades — aforo)

5 estrellas — 1 plaza cada 6

habitaciones
4 estrellas — 1 plaza cada 8
Hoteles y residencias habitaciones 1 da s |
colectivas 3 estrellas — 1 plaza cada 10 por cada > empleos
habitaciones

2 o menos estrellas — 1 plaza
cada 12 habitaciones

1 plaza cada 400 m” en
establecimientos > 600 m’

1 plaza por cada 100 m”
construidos

Museos 1 por cada 5 empleos

Equipamientos culturales 1 por cada 5 empleos

Otras condiciones reguladoras en la reserva de aparcamientos en la via
publica

Como se destacaba anteriormente, no siempre serd posible reservar un espacio adecuado
para aparcar la bicicleta dentro del edificio o en la parcela. Ademas, deben distinguirse
en un mismo destino, las necesidades de aparcamiento cuando el desplazamiento
corresponde a una estancia de media-larga duracion o cuando responde a una de corta
duracion.

Asi por ejemplo, hay destinos donde si bien se deben habilitar aparcamientos de larga
duracion para quienes trabajan en ellos, en el caso del publico o de clientes que se
desplazan puntualmente a ellos, es suficiente con habilitar aparcabicis de corta duracion.

De esta forma, para la disposicion de los aparcabicis de corta duracion suele ser
suficiente el que se ubiquen fuera de las instalaciones destino, lo mas cerca posible
(razén por la que muchas de las personas usuarias de la bicicleta suelen aparcar
directamente junto al entrada a una tienda u oficina).

Se establecen como recomendacion para estos casos las siguientes consideraciones:

* La ubicacion de aparcabicis de corta duracion debe situarse a una
distancia no superior de 30 metros del destino.

* Se recomienda unos ratios de aparcabicis de corta duracion en la via
publica en funcion del equipamiento (ver tabla anterior).

Condiciones reguladoras en las dreas de estacionamiento

Ademas de regular y promover la instalacion paulatina y constante de nuevos
aparcabicis en la via publica y de responder de forma efectiva a las necesidades de
guardia y custodia en origen descritas, han de organizarse otras medidas que redunden
en una efectiva promocion del uso de la bicicleta. En este bloque de nuevas iniciativas a
regular se encuentran las correspondientes al acondicionamiento de nuevas plazas de
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aparcamiento en las areas de estacionamiento subterraneo municipales de rotacion y de
residentes, asi como su promocion también en los parking subterraneos privados.

Y todo ello por cuanto que el espacio publico es un bien valioso, aunque limitado, por
lo que no siempre serd posible crear aparcamientos para bicicletas, sobre todo de larga
duracion, en la via publica.

Ademas, ampliar el abanico de posibilidades de guarda de las bicicletas a cubierto y en
recinto cerrado, responde a una postura muy extendida por muchas de las personas
usuarias de no dejar su bici aparcada durante la noche en la via publica, asi como
tampoco por un espacio largo de tiempo, por temor al robo, vandalismo o a sufrir algin
tipo de deterioro como consecuencia de las inclemencias del tiempo.

En esta linea, son varias las ciudades que han estudiado la posibilidad de reservar un
espacio para bicicletas en parkings subterraneos*’. Es mas, en alguna de las arecas de
estacionamiento de residentes de Vitoria-Gasteiz ya se cuenta con este tipo de
equipamientos.

No en vano, entre la posible gama de modelos de aparcamientos protegidos, la oferta de
plazas en parkings subterraneos es una de las opciones mas acertadas, teniendo en
cuenta la ocupacion de espacio, la seguridad ofrecida, asi como la comodidad para las
personas usuarias. Ademas dichas soluciones son viables sin grandes inversiones y a un
precio razonable para quienes hacen uso de ellas.

En la actualidad, en Vitoria-Gasteiz existe una oferta de 16.886 plazas de aparcamiento
de automoviles fuera de la via publica, de las cuales 9.662 se sitGan en 16 garajes
subterraneos y 7.224 en superficie®.

La propuesta del Plan Director, en este dmbito, supone la creaciéon de plazas de
aparcamiento para bicicletas en todos los aparcamientos subterraneos y en superficie
existentes en la ciudad. Asi como el establecimiento de una clausula en los pliegos de
condiciones de la concesion de los futuros aparcamientos en la se obligara al
concesionario a instalar un espacio destinado al estacionamiento de bicicletas dotado de
la vigilancia y la sujecion adecuadas®. La renovacion de las concesiones de los
aparcamientos actuales también debe incluir una cldusula semejante.

La dotacion inicial propuesta es de un aparcabicis de 25 bicicletas de capacidad en cada
parking, aunque la oferta y demanda permitiran a medio plazo establecer una dimension
mas ajustada para cada caso. Esas 25 plazas se pueden disponer de modo diverso en
funcion de la localizacion elegida en cada parking y de los modelos seleccionados. Para
verificar la oferta de aparcamiento de 25 bicicletas en condiciones de comodidad para
las personas usuarias es conveniente reservar como minimo 2-3 plazas de automévil

" Lared de parkings subterrdneos de titularidad publica del Ayuntamiento de Barcelona, gestionados por la empresa
publica B:SM, dispone de varios centenares de plazas reservadas para bicicletas. Estas plazas estan situadas, por
motivos de seguridad, cerca de la cabina de cobro. Las plazas se alquilan por unos 12 euros al mes pero también se
pueden alquilar por dia a unos 1,20 euros.

“8 «plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico”. Agencia de Ecologia Urbana. Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz,
2008.

49 Asi lo establecié en Girona el Pliego de condiciones del Parking “Marquesina’, apartado 6b: “Obligaciones del
concesionario”.
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para este menester. En las imagenes que siguen se pueden observar algunas soluciones
al respecto.
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Algunas disposiciones posibles de aparcabicis en parkings
Fuente: GEA21(2009)

Es importante también establecer unas condiciones comodas y seguras de acceso para
las personas usuarias de las bicicletas, tanto por los accesos de vehiculos como por los
peatonales (por ejemplo, posibilitando el uso de los ascensores dimensionandolos de
modo que pueda transportarse una bicicleta en ellos).

Como criterio general, se establece por lo tanto la siguiente consideracion:

Aparcamientos de bicicletas en parkings subterraneos
Uso Dotaciones de aparcamiento de bicicletas
En garajes, con independencia de su titularidad y
Edificaciones de gestion, se reservardn para bicicletas un minimo
aparcamiento recomendable del 10% de las plazas previstas para
automoviles

Centros de la bicicleta en las estaciones del transporte publico

Las estaciones de transporte publico principales de la ciudad y, en particular, la futura
estacion intermodal de Vitoria-Gasteiz deberian contar con un Centro de la Bicicleta,
cuyas caracteristicas se detallan a continuacion.

Como se ha mencionado mas arriba, la superficie necesaria para el aparcamiento de
bicicletas depende de:

* lamodalidad de aparcamiento
* el espacio de maniobras
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Ambos factores son determinantes también de la comodidad a la hora de aparcar y
desaparcar las bicicletas, que no debe ser dificil para ningun tipo de usuario (por edad,
estatura o fuerza fisica).

Como hipdtesis para un célculo de partida para la creacion de estos centros de la
bicicleta de Vitoria-Gasteiz se supone que el sistema de aparcamiento es manual,
teniendo como dimensiones de referencia las siguientes:

» Largo bicicleta: 1,9 metros

e Altura de la bicicleta: 1,1 metros

* Separacion simple entre bicicletas: 0,6-0,7 metros

* Separaciéon minima (relativamente incomoda) entre bicicletas (con
altura diferentes): 0,30-0,35 metros

* Pasillo de maniobras: 1,75 metros si la bicicleta tiene que salir en

angulo recto; 1,40 metros si la bicicleta tiene que salir en angulo de
45°

Para albergar 50 bicicletas bajo esa disposicion se precisan: 50 x 0,70 = 35 metros
lineales de pared o limite y de una superficie de entre 35 x 3,40 (1,5 de pasillo de
maniobras) y 35 x 3,65 (1,75 m de pasillo de maniobras) = 119 — 127 m”. Es decir, una
superficie por bicicleta de entre 2,4 y 2,5 m’.

Con separaciones minimas entre las bicicletas (colocando por ejemplo enfrentadas dos
filas de bicicletas y levantando levemente las ruedas delanteras alternas) puede
reducirse ese espacio incluso hasta los 0,8-0,9 m” por bicicleta.

Colocando las bicicletas en dos niveles, con un dispositivo mecénico de ayuda para
colocar las bicicletas en el nivel superior, la superficie requerida todavia puede ser mas
reducida, con cifras del entorno de los 0,6 m’ por bicicleta.

Hay que tener en cuenta, ademas, la superficie auxiliar necesaria para un Centro de la
Bicicleta, que exige al menos:

* espacio de oficina (9 m?)

* espacio de reparacion de bicicletas (15 m? en caso de un taller para
dos o tres trabajos simultdneos)

* aseos y vestuarios empleados (14 m?)

En total se requieren al menos 38 m” de superficie para instalaciones auxiliares.

En sintesis, un Centro de la Bicicleta preparado para el aparcamiento de 200 bicicletas
(con una disposicion tal que requiera 2 m” por bicicleta) debe contar con un espacio de
400 m? de aparcamiento y 40 m” de servicios auxiliares. Dicha superficie permite
ampliar en el futuro el nimero de bicicletas aparcadas, modificando la modalidad de
aparcamiento, hasta alcanzar incluso las 500 plazas.
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Todo ello no es obstaculo para plantear otros aparcabicis de corta duracion en la entrada
de la estacion, tanto para bicis privadas como para bicis publicas, tal y como ha llegado
a plantear la organizacion Gasteizko Bizikleteroak Ciclistas Urbanos en un informe
sobre la estacion intermodal50.

Aparcabicis en lonjas y otros locales en planta baja

La experiencia que estd siendo desarrollada en Vitoria-Gasteiz, habilitando lonjas del
casco histérico como espacios autogestionados para el aparcamiento de bicicletas de los
vecinos (véase la descripcidon en un capitulo anterior), debe ser analizada y reproducida
con caracteristicas propias en algunos otros barrios de la ciudad.

Para ello se requiere comprobar el funcionamiento de las primeras experiencias, tanto
en términos de uso y demanda como de costes para el Ayuntamiento. A partir de ese
analisis podran conocerse mejor los requisitos espaciales y de contexto para extender la
oferta de lonjas o locales en planta baja municipales para este fin de crear guardabicis
vecinales.

Lonja habilitada como aparcabici en el Casco Medieval

50 29/01/2009. Propuesta de aparcabicis para la nueva estacion de Autobuses de Vitoria-Gasteiz.
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Estimacion economica

2010-2015

Para hacer una estimacion de la inversion necesaria para instalar los aparcabicis
propuestos se parte de los siguientes precios:

Modelo Capacidad Precio Precio / plaza
(euros) (euros)

Rueda Unidad de 6 soportes 420 70
Rueda (de doble acceso) Unidad de 6 soportes 350 58
Cuadro ("U" invertida) Unidad 60 60
Rueda y cuadro (modelo Unidad de 6 soportes 420 70
sencillo)
Rueda y cuadro (de doble | (54,4 de 6 plazas 210 35
acceso)
Rgedg y cuadro (Modelo Unidad de 2 plazas 140 70
Vitoria)
Consignas Unidad de | plaza 750 750
Techo para 8 bicicletas 1000 125

Aplicando el coste por unidad el presupuesto de la implantacion de los nuevos
aparcabicis propuestos es el siguiente:

Modelo Ubicacion Plazas Coste | Cubiertas
Cuadro acera, zona peatonal 12 720
Rueda o cualquier o0 | parcelas privadas 1.940 | 67.900
chho (en parcelas 194.000
privadas)
Rueda y cuadro acera, mediana 948 | 66.360
Rueda y cuadro banda de aparcamiento 2.952 | 206.640
Rueda y cuadro parcela equipamiento 1.334 | 93.380
Techo (en 133.400
equipamientos)
Rueda y cuadro parcela privada 30 2.100
Rueda y cuadro zona peatonal, plaza, 1334 | 93.380
zona verde
Consignas Estacién de tren / 50| 37.500
autobuses
8.600 | 567.980 327.400

En caso de los aparcabicis en las parcelas privadas que cuentan con vigilancia, en
principio el soporte de la rueda delantera es suficiente y recomendable al ser econdmico.
Sin embargo, en caso de que convenga habilitar una cubierta, el coste final puede ser
menor instalando modelos de menor ocupacion superficial, como por ejemplo los
soportes de la rueda y del cuadro con cota alternante.
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El presupuesto total de la implantacion de todos los nuevos aparcabicis propuestos
asciende a unos 895.000 euros. No obstante, para la administracion el coste es menor,
ya que los aparcabicis en las parcelas privadas estarian a cargo de las empresas.

Es conveniente estudiar la subvencion u otro tipo de inventivos para la instalacion de
aparcabicis en las parcelas privadas de las empresas o de otros agentes.

Inv?rsml} de aparcabicis en parcelas de 404.600
equipamientos (euros)

Inversion de aparcabicis en la via publica 226.780
Inversion de aparcabicis en parcelas privadas 261.900
TOTAL 895.380

A esta inversion hay que sumarle el coste de reemplazo de los modelos descartados. Se
trataba de 135 aparcabicis con una capacidad de 2245 plazas, de los cuales 993 estan
ubicados en recintos cerrados. La inversion necesaria es de unos 145.000 euros.

Ademas para 825 plazas es conveniente habilitar una cubierta, lo que representa un
coste adicional de 103.000 euros.

Aparcabicis a sustituir Ubicacion Coste (euros)
993 Recinto cerrado 57.925
1.252 Via publica 87.640
2.245 145.565
Habilitar cubierta 825 103.125
TOTAL mejora aparcabicis existentes 248.690

Por tanto el presupuesto total de la propuesta es de aproximadamente 1.143.000 euros
(sin IVA).
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Programa de acciones

Accion INFI. Ejecutar los tramos de red principal de movilidad ciclista
programados en la fase 1.

El Plan Director contempla la necesidad de materializar en un plazo razonable una red
basica, configurada a través de un conjunto de ejes seguros y funcionales, que permita
cruzar la ciudad en sentido norte-sur y este-oeste. Esta red principal queda conformada
por una serie de ejes anulares, interconectados a su vez mediante una variada oferta de
ejes radiales y tangenciales.

Segun se desprende de los trabajos previos desarrollados, para que esta red sea una
realidad, serd necesario ejecutar 37 nuevos kilometros de vias ciclistas en la fase 1, parte
de los cuales pueden considerarse como prioritarios si se desea articular un escenario
real de promocion de la movilidad ciclista con unos estdndares bésicos de seguridad y
funcionalidad.

Es deseable por tanto abordar en los proximos 2 afos los siguientes tramos
correspondientes a la red principal:

Presupuesto estimado: 4.774.429 €.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 3 afios (2009)

Agentes implicados:

Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Ensanche 21.

Centro de Estudios Ambientales.

Accion INF2. Completar el diseiio definitivo y la ejecucion posterior de
aquellos tramos de red principal de movilidad ciclista programados en la fase
2.

En paralelo a la materializacion de los tramos prioritarios de la red principal ciclista,
serd necesario completar el disefio definitivo y la ejecucion posterior de aquellos tramos
pendientes programados en la fase 2. Quedan comprendidos en este grupo los siguientes
tramos:

Presupuesto estimado: 6.648.278 €.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): 5 afios (2011).
Agentes implicados:

Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.

Ensanche 21.
Centro de Estudios Ambientales.
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Accion INF3. Ejecutar las actuaciones necesarias sobre la actual red de
bidegorris a fin de asegurar unas prestaciones optimas de seguridad y
funcionalidad.

Si bien la red principal pretende articular un conjunto de ejes seguros y funcionales, que
permita cruzar la ciudad en sentido norte-sur y este-oeste, €sta debera apoyarse en una
segunda red que permitird penetrar capilarmente a través de los distintos barrios a fin de
completar eficazmente los desplazamientos.

Esta segunda red quedard articulada, ademas de por una creciente oferta de tramos
compartidos con trafico pacificado en el interior de las supermanzanas, por mas de 16,5
kilémetros de bidegorris ya existentes. Sin embargo sera necesario acometer un
importante abanico de actuaciones sobre los mismos a fin de asegurar unas prestaciones
optimas de seguridad y funcionalidad:

* Reforma y/o adecuacion de cruces.

* Repavimentacion de tramos deteriorados.

* Eliminacion de obstaculos y correccion de cotas en la transicion entre
aceras-bici y calzada.

* Reforma de tramos conflictivos.

* Materializaciéon de nuevos tramos que garanticen la conexiéon y
continuidad de la red ciclista.

Presupuesto estimado: 3.538.039 €
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 6 afios (2010)

Agentes implicados:

Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Ensanche 21.

Centro de Estudios Ambientales.

Accion INF4. Consolidar la red de itinerarios a través de los parques del Anillo
Verde y ejecutar las actuaciones necesarias en los itinerarios de la red
principal de carriles bici a fin de garantizar la conectividad funcional de ésta
con el Anillo Verde.

El Anillo Verde de Vitoria-Gasteiz es el resultado de un ambicioso plan de restauracion
y recuperacion ambiental de la periferia de la ciudad que persigue fundamentalmente
recuperar el valor ecoldgico y social de este espacio a través de la creacion de un
continuo natural alrededor de la ciudad articulado por diversos enclaves de alto valor
ecoldgico y paisajistico.

Este ambito del Anillo Verde constituye una atractiva oferta recreativa para la poblacion
vitoriana. No obstante, a pesar de los importantes esfuerzos dedicados durante estos
ultimos afios para la adecuacion de su infraestructura de itinerarios, al igual que sucede
con la red urbana de itinerarios ciclistas, se vislumbran distintas actuaciones de interés
de cara a garantizar su funcionalidad y su atractivo:
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* Sefalizacion de itinerarios.

* Reafirmado tramos deteriorados.

* Materializaciéon de nuevos tramos que garanticen la conexion y
continuidad de los recorridos recreativos.

* Adecuacién de cruces y de conexiones con la red ciclista urbana.

Presupuesto estimado: 200.000 €
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 6 afios (2010)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.
Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Ensanche 21.

Accion INFS. Implementar y mantener un Sistema de Informacion para la
gestion de las infraestructuras de movilidad ciclista.

El Plan Director comprende un extenso conjunto de actuaciones cuya gestion y
seguimiento puede beneficiarse de un adecuado tratamiento de la informacion asociada.
Es necesario en este sentido desarrollar y mantener un sistema de informacién que,
integrado en el SIG corporativo, facilite la gestion a futuro de las infraestructuras de
movilidad ciclista.

Esta accion comprende ademas la elaboracion y el consiguiente mantenimiento de un
inventario del estado de conservacion y caracteristicas de la infraestructura ciclista
(estado del firme, sefializacién, iluminacion, interferencias, necesidades de
mantenimiento y mejora, ...)

Presupuesto estimado: 40.000 €
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Accion permanente (2010)

Agentes implicados:

Departamento de Tecnologias de la Informacion.
Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.

Accion INF6. Elaborar un catdlogo general de vias e itinerarios ciclistas.

La elaboracion de un catalogo general de vias e itinerarios ciclistas trata de clasificar
cada calle ciclable de la ciudad y establecer una marcaciéon acorde a su categoria, y de
forma prioritaria en las resueltas en coexistencia entre peatones y ciclistas, de tal forma
que cada tramo se encuentre debidamente identificado (sefializado y, por tanto,
tipificado y caracterizado; adquiriendo, se sobreentiende, la categoria de via ciclista a
partir de dicho momento) y perceptible para el conjunto de personas usuarias de ese
tramo, al objeto de que cada una de ellas conozca su situacion en cada momento y
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facilitar asi, no sélo la correcta circulacion de modos sino, incluso, las posibles
sanciones que deban efectuarse a quienes infrinjan la oportuna Ordenanza51.

Presupuesto estimado: Accion sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Accion permanente (2010)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Departamento de Tecnologias de la Informacion.

Accion INF?7. Elaborar un plan de sefialética para la red ciclista urbana.

La correcta comprension de la infraestructura ciclista por parte de los usuarios va a
resultar clave a la hora de velar por una adecuada consecucion de los objetivos
perseguidos con este Plan Director.

A tal fin se plantea la oportunidad de elaborar un estudio que resuelva la adecuacion de
la red urbana de movilidad ciclista a las nuevas determinaciones normativas del Plan
Director, al tiempo que simplifique y haga comprensible y atractiva el uso de la misma
por parte de la ciudadania.

Presupuesto estimado: Accion sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 6 meses (2010)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo)

Accion INF8. Incrementar la oferta de aparcabicis en la via publica.

En base a los requerimientos contemplados en este Plan Director, y atendiendo a las
carencias observadas tras el ultimo inventario, se considera oportuno proponer la
habilitacion de 1.105 nuevos aparcabicis con una capacidad de albergar 8.588
bicicletas®.

Sumando los aparcabicis existentes, la oferta total de la ciudad alcanzara los 1.562
aparcabicis, con una capacidad de 13.565 plazas. Es decir, se aumentard en un 142% la
oferta actual de aparcabicis y en un 73% las plazas disponibles.

51 La nueva creacién y/o la modificacién sustancial de los trazados y/o caracteristicas de estas vias e itinerarios
implicara la necesidad de calificar, o, en su caso, revisar la calificacion existente en cada momento.

52 Tanto el nimero de aparcabicis como de plazas propuestas es una aproximacion, ya que un 25% de las nuevas
ubicaciones propuestas se sitdan en interiores de parcelas privadas o de equipamientos publicos o privados. El nimero
definitivo de plazas de los aparcabicis exteriores; en la via publica, depende ademés de algunos detalles que matizaran
las cifras conforme se vayan instalando.
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Presupuesto estimado: 431.380 €
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 6 afios (2010)

Agentes implicados:
* Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
* Ensanche 21.
* Agencia de Renovacion Urbana.
* Centro de Estudios Ambientales.

Accion INF9. Reemplazar y/o reubicar los aparcabicis identificados como
inadecuados a fin de garantizar una oferta de estacionamiento de bicicletas
con las suficientes garantias de seguridad.

El total, atendiendo a las carencias y deficiencias detectadas tras el Gltimo inventario, es
recomendable intervenir en un total de 2.245 plazas de aparcamientos (135
ubicaciones), lo que supone el 45% de la oferta total existente a dia de hoy.

Es razonable ademas habilitar una cubierta protectora para 825 de las plazas plazas ya
existentes.

Dado que mas de la mitad de las plazas presentan unas buenas condiciones de
mantenimiento, es razonable en su caso buscar emplazamientos alternativos para los
soportes sustituidos, por ejemplo para la demanda de corta duracién o aparcabicis
vigilados.

Presupuesto estimado: 248.690 €
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 6 afios (2010)

Agentes implicados:
* Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
* Ensanche 21.
* Agencia de Renovacion Urbana.
* Centro de Estudios Ambientales.

Accion INF10. Extension de la oferta de aparcabicis en lonjas y otros locales
en planta baja.
Debe analizarse la experiencia que esta siendo desarrollada en Vitoria-Gasteiz mediante

la cual se han habilitado sendas lonjas del casco histérico como espacios
autogestionados por los propios vecinos para el aparcamiento de sus bicicletas.

Una vez comprobado el funcionamiento de estas dos primeras experiencias, tanto en
términos de uso y demanda como de costes para el Ayuntamiento, pueden concretarse
mejor los requisitos espaciales y de contexto para extender la oferta de lonjas o locales
en planta baja en otros barrios de la ciudad.
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Presupuesto estimado: 200.000 €
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 4 afios (2012)

Agentes implicados:
* Departamento de Urbanismo-Edificaciones.
* Agencia de Renovacion Urbana
* Centro de Estudios Ambientales
* Asociaciones de Vecinos

Accion INF11. Habilitacion de una oferta de plazas de aparcamiento para
bicicletas en los aparcamientos de uso publico.

Deberé analizarse la viabilidad de crear una oferta adecuada de plazas de aparcamiento
para bicicletas en todos los aparcamientos subterraneos y en superficie existentes en la
ciudad. Serd para ello necesario establecer convenios con los concesionarios y titulares
de los actuales estacionamientos, asi como el establecimiento de una clausula en los
pliegos de condiciones de las futuras concesiones de aparcamientos en la se obligue al
concesionario a habilitar espacios destinados al estacionamiento de bicicletas dotados de
la vigilancia y las sujeciones adecuadas. La renovacion de las concesiones de los
aparcamientos actuales también debe incluir una clausula semejante.

Presupuesto estimado: Accion sin coste
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 6 afios (2010)

Agentes implicados:
* Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
« TUVISA.
e Centro de Estudios Ambientales.
* Concesionarios de aparcamientos.

Accion INF12. Creacion de centros de la bicicleta en las estaciones del
transporte publico.

Las estaciones de transporte publico principales de la ciudad y, en particular, la futura
estacion intermodal de Vitoria-Gasteiz deben contar con un Centro de la Bicicleta
preparado para el aparcamiento de 200 bicicletas, con al menos un espacio de 400 m*
de aparcamiento y 40 m” de servicios auxiliares. Dicha superficie permitira ampliar en
el futuro el nimero de bicicletas aparcadas, modificando la modalidad de aparcamiento,
hasta alcanzar incluso las 500 plazas.

Todo ello no es obstaculo para plantear otros aparcabicis de corta duracion en la entrada
de la estacion, tanto para bicis privadas como para bicis publicas, asi como plantear la
propuesta de soluciones de aparcamiento adecuadas en las actuales estaciones de
ferrocarril y de autobuses.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 102



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

Presupuesto estimado: El desarrollo de esta medida, por lo que se refiere a la
adecuacion del centro de la futura intermodal, debera ser contemplado dentro del
proyecto constructivo y posterior ejecucion de esta infraestructura de transporte.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): 2 afios (2011)

Agentes implicados:
* Departamento de Urbanismo-Edificaciones.
e Ensanche 21.
e (Centro de Estudios Ambientales.
e ADIF
e Concesionaria de la actual estacion de autobuses.

Accion INF13. Adecuacion de las condiciones reguladoras de la edificacion:
guardia y custodia de bicicletas.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): 1 afio (2010)

Agentes implicados:
* Departamento de Urbanismo-Edificaciones.
e Centro de Estudios Ambientales.

Accion INFI14. Ampliar la oferta de aparcabicis en parcelas privadas de
industrias y otras actividades privadas.

Presupuesto estimado: El desarrollo de esta medida, por lo que se refiere a la
instalacion de aparcamientos en parcelas privadas, ascenderia a un coste de 261.900 € a
pagar por los titulares de la actividad. Es conveniente estudiar la viabilidad de habilitar
lineas de subvencion u otro tipo de inventivos para la instalacion de aparcabicis al
servicio de actividades privadas como empresas, complejos deportivos y de ocio, etc...
A tal fin se fija un presupuesto de 120.000 €.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): 5 afios (2011)

Agentes implicados:
* Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
* Departamento de Promocion Economica.
* GILSA
e Centro de Estudios Ambientales.
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Bicicleta publica

Uno de los problemas que mencionan los ciudadanos como obstaculo para la utilizacién
de la bicicleta es la falta de un lugar donde guardarla. La falta de espacio para tenerla
en casa, asi como la incomodidad que supone su desplazamiento desde el lugar de
almacenaje hasta la calle, es en muchos casos un factor disuasorio. El préstamo de
bicicletas permite dar servicio en parte a este segmento de usuarios, que de otra manera
no usarian la bicicleta de forma habitual.

Durante los tultimos afios han sido muchas las ciudades de todo el mundo que han
apostado por la bicicleta publica. En la actualidad estd en marcha en varias ciudades
europeas como Londres, Paris, Berlin, Frankfurt, Munich, Barcelona, etc. En Lyon, por
ejemplo, el uso de la bicicleta se ha triplicado desde la introduccion del sistema de
préstamo Vélo-V en la ciudad.

Vitoria-Gasteiz cuenta con un servicio de bicicleta publica desde 2004%. Este servicio
ha sido uno de los factores que ha animado a muchos usuarios a utilizar mas la bicicleta
como medio de transporte, no solamente gracias a su uso directo, sino también porque
ha servido para hacer mas visibles a los ciclistas en la ciudad y, de esta manera, ha
incentivado que los ciudadanos usen la bicicleta propia.

A nivel estatal, es a partir de 2007 cuando se experimenta un verdadero “boom” de los
sistemas de bicicleta publica, esencialmente a partir del impulso que suponen las ayudas
del programa de promocion de la bicicleta publica auspiciado por el IDAE™. Asi, en ¢l
mes de noviembre de 2007 eran mas de 30 ciudades espafiolas las que ya ofrecian este
tipo de servicios, mientras que actualmente, alrededor de 40 municipios repartidos por
todas las comunidades autonomas disponen de alguno, y unas 20 ciudades mas los estan
instalando o tienen prevista su implantacion (Gonzalo, 2008)*. En cualquier caso, es
este un fendmeno que parece haberse acelerado a raiz de la exitosa experiencia de los
modelos de Paris, Lyon y Barcelona.

También es cierto que, tras esta eclosion, empiezan igualmente a vislumbrase
importantes problemas relacionados con la adecuacion de los modelos de ultima
generacion, su eficacia real en los cambios de movilidad y con su garantia de
continuidad (Bea, 2009).

Parece existir en cualquier caso un cierto paralelismo entre aquellas ciudades que
presentan habitualmente una cuota de movilidad ciclista mas significativa y las que han
optado por sistemas de bicicleta publica (Bea, 2009).

El sistema de préstamo que funciona en Vitoria-Gasteiz en la actualidad permite,
gracias a la implicacion de los puntos de atencion ciudadana, disponer de un sistema

%3 Resulta oportuno citar que ya en el afio 1985, segln consta en el acta de la sesion ordinaria del Pleno Municipal del
15 de febrero, el Pleno se posiciona a favor de la consecuciéon de férmulas que permitan la creacién de parques
&]blicos de bicicletas.

Instituto para la Diversificaciéon y el Ahorro Energético.

Los sistemas de bicicletas publicas: revisiéon de las principales experiencias en Europa. Gonzalo, Hernan. 2°
Congreso Internacional: los ciudadanos y la gestion de la movilidad. Madrid, 2008.
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mas barato que los sistemas automatizados. Como contrapartida, el servicio estd
limitado al horario que deben cumplir los puntos de atencion ciudadana y el resto de
puntos que participan en esta iniciativa. Ademas, el nimero de puntos de préstamo
también se ve limitado, debido a que es necesaria la presencia de técnicos que controlen
la mecéanica de préstamo. Se justifica, por tanto, la oportunidad de revisar el sistema
actual para comprobar en qué medida se estd ofreciendo un buen servicio y qué
posibilidades caben para mejorar el sistema actual o sustituirlo por un sistema que
venga a resolver las principales carencias detectadas.

Este apartado del Plan Director de Movilidad Ciclista pretende analizar, evaluar y, en
caso de que fuera necesario, modificar y modernizar el servicio de préstamo de
bicicletas que se ofrece en Vitoria-Gasteiz en la actualidad.

Objetivos

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

Caracteristicas de los sistemas de préstamo de bicicleta

Evolucion de los sistemas

Los sistemas de préstamo de bicicletas en el entorno urbano, también conocidos como
sistemas de bicicleta publica, son servicios de alquiler o préstamo gratuito de bicicletas
impulsados generalmente por la administracion publica. Se diferencian de los servicios
tradicionales de alquiler de bicicletas, mas orientados al ocio o el turismo, por el hecho
de prestar un servicio de movilidad practico, rapido y pensado para el uso cotidiano.

Estos sistemas de bicicleta publica se pueden considerar un modo mas de transporte
publico, con la particularidad de que brindan una oferta muy flexible para los trayectos
internos del municipio.

Si obviamos experiencias como la del White Bike Plan de Amsterdam®, la ciudad
pionera en la implantacidon de un sistema de este tipo fue Copenhague, donde en 1995 se
puso en marcha un servicio a gran escala llamado Bycyklen. La forma de préstamo
elegida en este caso fue similar a la que habitualmente se utiliza en los supermercados y
centros comerciales para el préstamo del carrito de la compra. Las bicicletas estan
encadenadas en aparcamientos especiales mediante una cerradura que se abre insertando
una moneda. Uno de los mayores problemas de este sistema es el de los robos, ya que
no hay registro del usuario ni seguimiento de las bicicletas, y el deposito que se deja a
cuenta de coger la bicicleta (una moneda) es muy bajo. Sin embargo, se ha comprobado
que este problema suele ser también habitual en el resto de sistemas.

A partir de 2001, el sistema de préstamo se generalizd por toda Europa. El ejemplo
clasico de esta época es el de Lyon, con la implantacion de un sistema automatico, en el

% El White Bike Plan persiguio instalar en la capital holandesa 20.000 bicicletas en el afio 1968.
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cual las bicicletas se ponen a disposicion del publico en puntos de préstamo
automatizados gestionados a través de un sistema telematico.

En 2004 Vitoria-Gasteiz inaugurd un servicio de préstamo manual, basado en la amplia
oferta de puntos de atencidn ciudadana en los distintos barrios de la ciudad. Este sistema
permite aprovechar recursos existentes, lo que hace que sea mas barato, pero tiene la
desventaja de su poca flexibilidad en la oferta que se proporciona al ciudadano, al tener
que adecuarse la misma a unos determinados horarios de atencién al publico.

Por ultimo, se estdn comenzando a plantear sistemas denominados de cuarta generacion
(Bea, 2009) en los que se integra la bicicleta publica con el resto de la oferta del
transporte publico mediante una tarjeta inteligente o abono integrado de transportes. Es
el caso del propio sistema de Lyon, en el que se ha implantado una integracion tarifaria
bus-bicicleta plblica a través de la tarjeta de transporte “Técély card”.

Tipos de sistema

Los sistemas de bicicleta publica se pueden dividir en cuatro grupos, en funcion de si es
necesaria la presencia de un agente en el proceso de préstamo y devolucion de la
bicicleta, y en funcion de si el sistema es manual o automatico.

Cabe hacer mencion también en este punto a los denominados parques comunitarios de
bicicletas, donde se dispone de un parque de bicicletas para la utilizacion de una
comunidad socios o usuarios, opcion esta que cabe valorarse de cara a plantear la
posible aplicacion del esquema de bicicleta publica al colectivo de empleados
municipales.

Sistemas manuales no atendidos

La primera generacion de bicicletas publicas puede identificarse con la experiencia del
White Bike Plan desarrollada en Amsterdam a partir de 1968. A través de la misma se
perseguia poner a disposicion de sus ciudadanos 20.000 bicicletas comunitarias de uso
gratuito, para las que no existia un lugar concreto de devolucion. En la misma linea,
afios mas tarde Milan lanzaba una iniciativa similar con 1.000 bicicletas, si bien este
tipo de sistemas finalmente no llegd a triunfar debido esencialmente al vandalismo y a
los robos (Bea, 2009).

La evolucion de estos sistemas condujo a una segunda generacion, en la que se habilitan
lugares especificos para coger y dejar las bicicletas y donde no es necesaria la
participacion de operarios en el proceso de préstamo y devolucion de las bicicletas. A
tal fin, Las bicicletas llevan incorporado un sistema de cierre que requiere el deposito de
una moneda que se devuelve al dejar la bicicleta en uno de los puntos de aparcamiento
del sistema.

Las ventajas de este tipo son claras: el servicio se ofrece durante las 24 horas del dia, no
existen limitaciones a la hora de determinar la localizacion de los puntos de préstamo, y
tampoco tiene el problema de la devolucion de la bicicleta dentro de un horario
determinado y en un punto de préstamo concreto. Tampoco es necesario dotarse de una
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infraestructura informdtica para la captura y gestion de los datos personales de los
usuarios. Como contrapartida, las bicicletas pueden verse mdas afectadas por actos
vandalicos, lo que puede incrementar el coste asociado al mantenimiento de las mismas
y llevar incluso a forzar la desaparicion del mismo, como es el caso de la malograda
experiencia de Aveiro®’. Ademas, la obtencion de datos de uso del sistema es mas dificil
que en un sistema atendido o automatizado.

AES "].‘- \
i

Muestra de las bicicletas de segunda generacion de Helsinki y Copenhague
Fuente: Wikimedia Commons by Aclarex.

Ejemplos de tipo de sistemas son Aarhus, Helsinki y Copenhague. En esta Gltima ciudad
las bicicletas tienen mucha demanda, pudiéndose encargar desde los hoteles, para
conferencias, acontecimientos, etc. El area de cobertura del sistema es limitada y esta
penalizado sacar las bicicletas fuera de la misma. El servicio se presta con la
colaboracion de una entidad sin animo de lucro®, una empresa de publicidad y un
fabricante de bicicletas.

Sistemas manuales de atencion personal

Otra opcion es la de que los usuarios se identifiquen ante el personal de atencion al
publico cuando deseen disponer o devolver una bicicleta. Es el sistema utilizado en
Vitoria-Gasteiz desde el inicio del servicio hasta la actualidad.

* Tras un periodo experimental de 6 meses, el programa BUGA (Bicicleta de uso Gratuito de Aveiro) se puso en
funcionamiento el 1 de abril de 2000, ofertando 200 bicicletas en 39 estaciones. Afios mas tarde, el proyecto ha tenido
ggue ser reorientado a causa del vandalismo.

Una de las caracteristicas que suele ser especifica de este sistema, aunque también podria ser aplicable en otros,
es la colaboracién con entidades sin &nimo de lucro que ayuden en la prestacion del servicio. Normalmente se trata de
empresas del tercer sector (de la economia social), por ejemplo empresas de insercién cuya finalidad es impulsar la
integracion socio-laboral de personas con escasa capacitacion profesional y que necesitan de apoyos externos que
favorezcan su ingreso en el mundo laboral normalizado.
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Los puntos de préstamo suelen ser equipamientos publicos (centros civicos,
polideportivos, oficinas de la administracion,...), oficinas de turismo, hoteles, etc. En la
mayoria de los casos, estos puntos ya disponen de personal propio que, aunque se
dedique principalmente a otras tareas, asume la atencion a los usuarios del servicio de
préstamo, por lo que los gastos en recursos humanos son menores que en otros sistemas.
Sin embargo, el hecho de que las personas de atencion al publico tengan multiples
ocupaciones puede provocar que existan problemas de saturacion en las horas punta,
tanto de atencion como de disponibilidad de las bicicletas. La otra gran desventaja de
este sistema es el horario de apertura del sistema, que se limita al de cada punto de
préstamo y que ademas puede ser diferente en cada caso.

P
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N

Punto de préstamo del servicio de Bicicleta Publica de Vitoria-Gasteiz

Otro de los problemas de este sistema es la falta de escalabilidad del mismo, es decir, a
medida que crece se complica su gestion, ya que implica la coordinacién con el personal
de los diferentes puntos de atencion.

Aunque se argumenta que el sistema ahorra costes gracias al aprovechamiento de
personal ya existente, se debe tener en cuenta que en la practica este ahorro puede no ser
tal, ya que en el resto de sistemas, tanto en los no atendidos como en los automatizados,
no es necesaria la participacion de personal para el préstamo y devolucion de las
bicicletas.

Sistemas automdticos con puntos de préstamo fijos

En los sistemas automaticos no hace falta personal de atencion al publico para disponer
de la bicicleta o devolverla, ya que el proceso de préstamo estd automatizado. Son los
denominados sistemas de tercera generacion. El préstamo y devolucién se realiza
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mediante una tarjeta o cddigo de usuario o por telefonia movil. En cambio, las labores
de mantenimiento de bicicletas, redistribucién de las mismas y reposicion en caso de
robo es similar al resto de sistemas. Bien es verdad que el numero de robos producidos
en este caso, debido a las caracteristicas de las bicicletas, puede ser menor que en otros
sistemas.

Bicicleta del servicio “Bicimia”. Brescia.

Los sistemas automadticos involucran menos personal y se automatizan las tareas de
gestion. Sin embargo, requieren una mayor inversion en infraestructuras y bicicletas por
su elevado nivel tecnoldgico. Las aplicaciones informéticas y de telecomunicaciones
permiten ademas la obtencion de datos detallados del uso del sistema, tanto en tiempo
real como acumulados. Esto permite aplicar tarifas diferenciadas tanto desde la
contratacion inicial por parte del usuario (diferentes tipos de abonos) como en el cobro
final de los servicios (si utilizan mas la bici se les puede aplicar una tarifa mas
econdmica, etc.).

Dado que no requieren atencion personal, estos sistemas pueden funcionar las 24 horas
del dia y la préctica habitual es que ofrezcan a sus usuarios registrados, previo pago de
una cuota fija de abono, préstamos gratuitos durante los primeros 30/60 minutos. Una
caracteristica de este tipo de sistemas es la de constituir actualmente una importante
linea de negocio para grandes operadoras de publicidad y mobiliario urbano, De hecho
son cada vez mds las ciudades que vienen optando por poner en marcha sistemas
automatizados a través de empresas con las que tienen acuerdos combinados de servicio
de bicicleta publica y explotacion de publicidad en soportes de la via publica.
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Sistemas automadticos con puntos de préstamo libres

Una variante de los sistemas de tercera generacion o “smartbikes” permite que la
bicicleta se pueda dejar en cualquier lugar al disponer de un sistema de anclaje
automatizado propio, lo que supone mucha mads libertad al no tener que llevar la
bicicleta a un punto localizado. Es el caso del sistema implantado en varias ciudades
alemanas, bajo el nombre de Call a Bike.

El funcionamiento es muy parecido al de una tarjeta inteligente, con la diferencia de que
el usuario tiene que enviar un mensaje SMS tanto para desbloquear como para bloquear
la bicicleta. La diferencia principal con el sistema anterior es que son las bicicletas las
que disponen de un mecanismo automatico de control, el cual no depende de puntos de
estacionamiento automatizados.

Las bicicletas se estacionan de manera libre en el espacio publico, y los usuarios pueden
disponer de ellas a través de una llamada de teléfono o por medio de Internet. El usuario
recibe un codigo para desbloquear la bicicleta, tras lo cual puede usarla libremente. La
devolucion se realiza también a través de una llamada telefonica, en la cual se recibe
otro cddigo. La bicicleta se puede estacionar en cualquier punto de la ciudad, avisando
al centro de control del sistema la localizacion de la misma.

Esta opcion tiene las ventajas y desventajas de los sistemas automaticos, con la
diferencia de que no es necesaria la instalacion y gestion de puntos de préstamo fijos,
con lo que esto conlleva en ahorro de costes y flexibilidad para ofrecer el servicio en
cualquier lugar de la ciudad.

La ultima generacion, la cuarta, viene a corresponderse técnicamente con la integracion

de los sistemas de tercera generacion en el marco de la oferta de transporte publico, con
esquemas tarifarios compartidos.
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Situacion actual en Vitoria-Gasteiz

El servicio de préstamo de bicicletas en Vitoria-Gasteiz

El actual servicio de préstamo de bicicleta que existe en Vitoria-Gasteiz no ha sufrido
modificaciones sustanciales desde su puesta en marcha en 2004. Se dispone de un
servicio de préstamo de bicicletas situado en varios puntos de la ciudad y que
actualmente funciona durante todos los meses del afio. El servicio cuenta a enero de
2010 con mas de 54.000 usuarios inscritos.

Cualquier persona que quiere acceder a este servicio debe previamente darse de alta en
los puntos de préstamo, facilitando sus datos personales y firmando un documento en el
que se compromete a aceptar la normativa del servicio. Los usuarios menores de 18
afos son inscritos por su padre, madre o tutor legal, el cual se hace responsable del uso
del servicio.

Solamente es necesario este tramite para poder comenzar a usar una bicicleta. En
adelante, todas las veces que quisiera hacer uso del servicio, es suficiente con presentar
un documento identificativo: DNI, carné de conducir, permiso de residencia o niimero
de identificacion de extranjeros/as (NIE) o pasaporte.

La bicicleta se presta durante periodos de 4 horas, debiendo devolverse antes de
transcurrido este plazo en los puntos de préstamo. Transcurridos quince minutos se
puede solicitar un nuevo préstamo. Existen 17 puntos de préstamo, de los cuales trece
dependen del Ayuntamiento, tres son centros comerciales y uno, el museo ARTIUM, es
una fundacion que depende de varias administraciones publicas. En agosto el servicio es
mas limitado, ofreciéndose menos puntos y suprimiéndose durante la primera semana.

El usuario de la bicicleta se compromete a hacer buen uso de la misma respetando las
normas de trafico establecidas para estos vehiculos, asi como a cuidar del material
prestado y protegerlo de cualquier dafo, pérdida o sustraccion hasta el momento de su
devolucion.
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El Ayuntamiento estd eximido de los dafios que el usuario pueda sufrir o producir
mientras hace uso de la bicicleta, y no se responsabiliza de los dafios o perjuicios
producidos por un mal uso de la misma, ni de los causados a terceros por el usuario.

El no cumplimiento de las normas del servicio suele conllevar la aplicacion de
sanciones, principalmente la prohibicion del uso de las bicicletas durante un tiempo
determinado en funcion de la gravedad de la falta.

El préstamo y devolucion de bicicletas se registra mediante una aplicacion informatica a
la que estan conectados todos los puntos de préstamo, por lo que se puede conocer en
todo momento la disponibilidad de bicicletas en cada punto. También sirve para el
control del uso que cada usuario hace del servicio.

En cuanto a los recursos humanos utilizados, existe un técnico responsable del sistema
que se encarga de la gestion general del mismo. La redistribucion de las bicicletas en los
puntos de préstamo y la reparacion de las unidades estropeadas corre a cargo de una
empresa externa.

En 2009, al finalizar el periodo de préstamo se registraron 54.716 personas inscritas, lo
que supuso alrededor de 9.000 nuevas inscripciones con respecto al afio anterior. El
nimero de préstamos realizados en 2009 ascendid a 154.898, cifra muy elevada,
teniendo en cuenta los 110.155 préstamos registrados en 2008. El ritmo diario de usos
fue de 460 préstamos por dia aproximadamente, 80 usos diarios mas que en 2008. La
mayoria de las personas usuarias, aproximadamente un 95%, fueron mayores de 18
afos.

1 TRIMESTRE 2 TRIMESTRE 3 TRIMESTRE 4 TRIMESTRE 2009
Centro-Museo Artium 75 1.857 1982 1.567 6.181
Centro Chaco Afdaba 4597 8.1 5833 13258 25908
Centro Civico Arriaga 1.765 31328 251 270 10,344
Centro Chaco El Pilar 2516 528t 5.186 471 18.094
Centro Chico Hegoalde 2.262 3916 2683 3329 12,210
Centra Civice fparralde 2.585 4218 2730 3451 12.984
Centro Clvico fudimendi 2300 4731 43492 EREI 15168
Centro Civico Lakua 2004 4064 2716 2841 11,625
Centro Comercial Boulevard 1.401 2810 1265 2466 8.946
Frontones Beti-Jai de Mendizarroza SET it 101 730 33249
Lakua Center &3] 1012 1293 1.034 R
Crficina Municipal de Turismc 2074 3420 3586 2,990 12189
Piscinas de Gamarra o ] 366 1] 366
Polideportive Abetoko 4 625 535 La6 2.160
Palideportve Aranalde e 1181 1136 1,243 3942
Polideportive Ariznabarra LET FARE 1.7EE 1.867 G760
Ubicacion Prestama 25.378 47822 41.143 40.555 154.858

Evolucion de los préstamos de servicio de bicicleta publica de Vitoria-Gasteiz, aiio 2009
Fuente: Centro de Estudios Ambientales de Vitoria-Gasteiz
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Al igual que en afios anteriores, el mayor numero de préstamos se produjo en el Centro
Civico Aldabe, seguido de los Centros Civicos del Pilar y Judimendi. Los puntos de
préstamo menos utilizados fueron el de las Piscinas de Gamarra y el del Polideportivo
de Abetxuko.

El grado de cobertura del servicio actual puede evaluarse como el porcentaje de
poblacién que reside a menos de 5 minutos a pie de los puntos de préstamo actuales.
Actualmente, alrededor de un 37 % de la poblacion tiene acceso a menos de 5 minutos a
alguno de estos puntos.

La proximidad de aquellos puntos mas utilizados a los puntos generadores de actividad
de la ciudad y su emplazamiento en barrios con alta densidad de poblacion podrian
explicar su elevada demanda, frente aquellos otros ubicados en areas de baja densidad
residencial como es el caso del punto de préstamo ubicado en el area deportiva de
Mendizorrotza.

e Puntos de préstamo
“~_ Vias ciclistas
) 5minutes 2 pie
Densidad de poblacion
o
() 1-5.000
@@ 5.001 - 15.000
@ 15001 - 30.000
@ 30001 - 45.000
@ 45001 - 75000

Accesibilidad a puntos de préstamo. Situacion actual
Fuente: Sistema de Informacion Ambiental de Vitoria-Gasteiz.

La evolucion de uso del servicio se sintetiza en la siguiente tabla. A la hora de comparar
los datos hay que tener en cuenta que cada afio el periodo de tiempo en que se ha
ofrecido el préstamo, al igual que el nimero de estaciones disponibles, ha ido
aumentando.
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Afo 2004 2005 2006 2007 2008 2009
15julio |31 mayo | 10 abril | 30 marzo |4 marzo | 15 enero
Periodo - - - - - -
30 nov. | 30 nov. 30 nov. | 28 nov. 30 dic. 30 dic.
Puntos de 9 11 10 11 13 15
préstamo
Bicicletas 135 220 200 220 260 300
disponibles
N° de préstamos 25.426 49.099 85.239 | 85.651 110.155 | 154.898
Personas inscritas | 10.623 19.543 29.613 | 37.498 46.110 54.716
Préstamos diarios | 198 283 380 361 377 460

Evolucion anual de los préstamos de servicio de bicicleta publica de Vitoria-Gasteiz.

Centrandonos en las incidencias registradas durante el ejercicio 2009, las cuales se
recogen en la siguiente tabla, cabe destacar el robo de 245 bicicletas, si bien tal cifra
hace referencia a los prestatarios que denunciaron el robo de la bicicleta durante el
tiempo de préstamo. Muchas de estas bicicletas han sido recuperadas por el equipo de
mantenimiento y por Policia Local.

1 TRIMESTRE 2 TRIMESTRE 3 TRIMESTRE 4 TRIMESTRE 2009
Abandono 4 1 0 0 5
Accidente 103 151 167 89 510
Averia en bicicleta 1.563 3.004. 254 2.401 9.509
Averia leve 77 196 . 153 120 546
Retraso en entrega 700 1.356 1.245 1.016 4317
Robo de bicicleta 44 73 54 74 245
Sancion Econdmica 27 38 82 36 183
Datos de la Incidencia 2518 4819 4242 3736 15.315

Evolucion de las incidencias en el servicio de bicicleta publica de Vitoria-Gasteiz, aiio 2009.

Fuente: Centro de Estudios Ambientales de Vitoria-Gasteiz.

Un estudio (Gonzalo, 2008) establece una comparativa, a partir de los datos de servicio
del afio 2007, tomando nueve ciudades con poblaciones comprendidas entre 150.000 y
250.000 habitantes y ocho de més de 250.000 habitantes, cuyos datos principales se
reflejan en las tablas siguientes:
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o R . préstamos o Ko || poblacion!
Cindad | Fechade | Puntos | ¥ [ clans o N s P B
s Modelo oo .. | ... | Usnaries | anmales | retacion | Poblacion | carril .| lamearril
(Comiied @007) bici | P bia

Burgos
(Castillay | Automatico | 07-2006 | 8 1s| 29m 8194 0.3 40 174075 80 21759 2176
Leon)
Vitoria = . . o T—— "
’ -2 2 53 : j 22 53 2042
jsvaso) | Moowal | 072004 13 | 260 | 40555 85651 1.4 360 aas4 | 79 176 94
Albacete A
(Castillifa | ™™™ ) 30007 10 | 24 | 1201 1908 0.2 4 164771 15 16477 10985
(sms)
Mancha)
Pamplona | , . itico | 062007 | 5 120 | 1960 4850 0.2 24 200223 62 40045 3229
(Navarra)
Logrof )
OBOR8 | Automitico | 052007 | 7 60 | 1150 4018 0.4 25 145866 9 20838 16207
(La Rioja)
Castellon
(Com. Automatico | 032008 | s 50 903 2.0 100 172624 | 20 28771 8631
Valenciana)
Cartagena | 0 |os006| s | 100 eses 17540 08 75 207286 | 67 41457 30938
(Muzcia)
Santander Verano = o i
; Manual 3 100 1.5 150 181802 4 60601 45451
(Cantabria) — 2006
Tarrasa
’ 5-2007 5 5 50473 2, 225 202 2
(o) Manual | 05-200 5 10| 5100 504 3 02136 14 40427 14438
Alcala de
Henares Manual | 032007 2 [ 200| 878 1667 0.0 58 198723 | 395 99362 5031
(Madrid)

Comparativa para servicios de bicicleta publica en ciudades de entre 150.000 y 250.000 habitantes
Fuente: Gonzalo, 2008

T tos| N [ o 4 3 : Pibiaion
Sevilla = Zegt = = 3
s & =L ¥4 7 2,2 'J Z 204

(Andalugia) | Avtomitico [ 08-2007 | 184 J2000] 47000 | 1498000 55 10945 | 699145 | 120 3800 5826
Bme“{‘:’: Automitico | 03-2007 | 400 |6o00| 134000 | 2500000 67 | 40000 | 1595110 | 156 3988 10225
Bilb: i

v::’ﬂga‘s Mamal |07-2006| 12 | 125 13252 21288 0.9 107 | 353168 | 20 29431 17658
Valladolid

(Castilla y Mamual | 092007 | 10 | 80 | 11691 28321 13 107 | 316564 | ss 31656 5756

Leon)
(C"rdl:i’;\ Automitico 4 35 323600 72 80900 4494

— Mamual | 032007 | 24 | 286 274037 | 63 11418 43498

ijon =
: Ot

(Asturias) | Automitico 10%“; 8 64 274037 | 63 34255 43498
Zaragoz:

(”, “g',”; Automitico | 052008 | 22 | 300 | 10200 654390 | 29 29745 22565
Barcelona Manual . e . cac .

i g 5 5 7 22:

(Catahin) | cConumitario)] 2% | 4 25 50 02 4 1595110 | 156 | 398778 10225

Comparativa para servicios de bicicleta publica en ciudades de mas de 250.000 habitantes
Fuente: Gonzalo, 2008

A la vista de esta comparativa, se constata que el sistema actual implantado en la ciudad
tiene ciertas limitaciones que le impiden crecer®, pero que este tipo de sistemas
disponen de un enorme potencial para convertirse realmente en un servicio que sirva
para solucionar y/o complementar las actuales demandas de movilidad de la ciudadania.

Por otra parte, el Centro de Estudios Ambientales y el Gabinete de Estudios del
Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz realizaron a finales de 2008 y principios de 2009 un

% De acuerdo a la misma, cabe destacar que, tras Tarrasa, Vitoria-Gasteiz logra la tasa de rotacién mas alta de entre
todos los sistemas manuales, si bien su parque de bicicletas duplica la oferta de la localidad catalana (17.653
bicicletas/habitante frente a las 40.427 de Tarrasa). Es necesario destacar que Tarrasa impone un limite de 2 horas por
préstamo frente a las 4 horas de Vitoria-Gasteiz, ademés de que su horario de entrada en funcionamiento (7:30 a.m.)
aventaja claramente la oferta de nuestra ciudad (10:00 a.m.), limitandose sin embargo a los dias laborales.
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Estudio sobre el Servicio Municipal de Préstamo de Bicicletas®. El estudio se ha
elaborado sobre los datos de una encuesta realizada a los usuarios del servicio de
préstamo. Los principales datos obtenidos en el estudio han sido los siguientes:

General

Uso

Evolucion

Dentro del total de personas inscritas predominan los hombres
(59,5%), y la presencia femenina disminuye a medida que la edad
aumenta.

La media de edad de la persona inscrita en el servicio es de 34,6 afios.
Es el colectivo de personas con edades entre los 18 y los 29 afios
quienes con mayor frecuencia utiliza el servicio.

El 77,7% de las personas inscritas reside en Vitoria-Gasteiz.

El 68,1% de las personas encuestadas tiene bici propia y el 43,2%
pueden ser considerados como "habituales de la bicicleta".

De las 41.207 personas inscritas a fecha del estudio, solo el 35,6%
(14.665 personas) ha utilizado el servicio durante el ultimo afio.

Los fines de semana (sobre todo el domingo) tienen un menor
nimero de usos.

La inmensa mayoria de las personas encuestadas (88%) no lo
combina con ningun otro medio de transporte.

Algo mas de un tercio de las personas encuestadas reconoce usar las
aceras en sus desplazamientos con la bicicleta, (el 20,6% afirma
circular por las aceras y el 14,6% "por todo un poco"); otro tercio
(33,9%) se desplaza tanto por los carriles bici como por la calzada,
mientras que un 20,2% emplea los carriles bici.

El principal incremento, tanto en nimero de usos como de personas
usuarias, se produce durante los afios 2005 y 2006.

Desde que comienza el servicio hasta la actualidad, el nimero de
usos presenta un crecimiento constante.

La media de usos por persona muestra también un incremento
constante.

Durante los dos ultimos afios se constata una tendencia hacia el
estancamiento en el nimero de personas usuarias.

Valoracion del servicio

El 89,6% de las personas encuestadas esté satisfecha o muy satisfecha
con el servicio. Se constata una valoracién aun mejor entre las
personas que utilizan el servicio con mayor frecuencia (6 ¢ mas
usos), ya que el 92,9% de estas personas afirman estar satisfecha o
muy satisfecha.

60 A . . " . . . ..

Los objetivos del estudio han sido, por un lado, conocer el perfil de la persona inscrita, como usa el servicio y la
valoracion que realiza del mismo, y por otro, identificar propuestas de mejora en el marco de los objetivos fijados en el
Plan Director de Movilidad Ciclista.
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* El 40,4% de las personas encuestadas estaria dispuesta a pagar a
cambio de mejoras. La cantidad media que estarian dispuestas a pagar
es de 6,4 € mensuales.

* Algo mas de la mitad de las personas encuestadas (54,4%) considera
el servicio como una opciodn de transporte que va mas alla del ocio.

La bicicleta como modo de transporte

* Tener mas bicicarriles y mejor conectados es la variable que mas
influye en un posible uso de la bicicleta como modo de transporte
habitual.

* La disponibilidad de un lugar fiable en el que aparcar la bicicleta y la
seguridad del trafico también presentan una influencia en un posible
uso de la bicicleta como modo de transporte habitual, pero en menor
medida que la existencia de bicicarriles adecuados.

* La mitad de las personas encuestadas pueda llegar a evitar sus
desplazamientos en bicicleta si se llegase a prohibir la circulacion de
las bicicletas por las aceras.

* La convivencia con automovilistas y peatones, el 60% de las personas
encuestadas la califica de mala o muy mala. Esta calificacion de la
convivencia presenta valores muy similares, ya se trate de la relacion
con peatones como con automovilistas.

e Lamayoria (81,6%) afirma que so6lo usa la bicicleta con buen tiempo.

Este estudio muestra que son los hombres de entre 18 y 29 afios quienes con mayor
frecuencia utilizan el préstamo de bicis, mientras que las mujeres so6lo predominan entre
el colectivo menor de 18 afios.

En cuanto a las motivaciones para el uso del servicio, casi la mitad de los ciclistas
inscritos en el Servicio municipal de préstamo de bicicletas utiliza estos vehiculos para
el ocio, mientras que un 37,3% lo hace como medio de transporte.

Entre las sugerencias por parte de los usuarios destaca la necesidad de ampliacion del
horario del servicio y de los puntos de préstamo. También se han recogido demandas
relativas a la mejora del mantenimiento de las bicicletas y al control de las entregas.

En cuanto a las infraestructuras para la circulacion en bicicleta, los usuarios de la
bicicleta solicitan aumentar los kilémetros de bicicarril y mejorar la conexion entre
ellos.

Alternativas de mejora del esquema de bicicleta publica

De acuerdo con el Estudio sobre el Servicio Municipal de Préstamo de Bicicletas, se
deduce que, desde su creacion en julio de 2004, este servicio no ha llegado a consolidar
la bicicleta publica como un medio de transporte publico, ya que no llega a emplearse
mayoritariamente para resolver las necesidades derivadas de los desplazamientos
habituales en la ciudad. El 29% de las personas encuestadas respondi6 no poder
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desplazarse a los centros de trabajo o estudio en bicicletas del servicio. En este sentido,
la excelente valoracion por parte de los usuarios parece estar vinculada a que no
perciben necesariamente el servicio como un medio de transporte publico.

Para avanzar hacia un servicio de transporte multipropdsito basado en la bicicleta, el
actual servicio debe por tanto incrementar el nimero de puntos de préstamo, ampliar el
horario del servicio y potenciar la intermodalidad con otros modos de transporte,
apostando por ir caminando hacia un sistema de bicicleta publica de cuarta generacion,
integrando decididamente la bicicleta publica dentro de la oferta de transporte publico
de la ciudad, complementandola y adaptandose a la misma.

Es logico no obstante evitar el que la extension del esquema de bicicleta publica en
Vitoria-Gasteiz sea a costa de incentivar la sustitucion de alternativas no motorizadas
(caminar o bicicleta privada), ni del trasporte colectivo. En este sentido, existen
evidencias claras de que este tipo de sistemas no ha logrado alcanzar, en la medida de lo
que se esperaba, al publico objetivo que pretendian, aquel que realiza desplazamientos
en coche privado y que provoca mas impactos externos. Y es que se corre el riesgo de
ofrecer una alternativa econdmica, que no necesariamente sustitutiva de los modos
motorizados y que, por lo general, representa un coste de inversion mas elevado que
otras actuaciones igual de efectivas, como la mejora en la oferta de vias ciclistas y de
lugares seguros de estacionamiento (Bea, 2009).

Tipo de desplazamiento Vélib’ Bicing Vélo'Vv OY Bike
reemplazado (Paris) (Barcelona) (Lyon) (Londres)
Bus o0 metro 65% 51% 50% 34%
Automovil o motocicleta 8% 10% 7% 6%
Bicicleta particular n.d. 6% 4% 6%

Taxi 5% n.d. n.d. nd.

A pie 20% 26% 37% 21%

Impacto de la implantacion de distintos sistemas de bicicleta publica a gran escala en la evolucion del
reparto modal. Fuente: Bea, 2009.

En este sentido, y a pesar del impulso registrado durante estos ultimos afios en relacion
con la bicicleta publica, tras estos sistemas se esconden también varios problemas
relacionados con la adecuacion del sistema, su eficacia real en los cambios de movilidad
y su garantia de continuidad (Bea, 2009). Se observa asi que, a partir de 2008, se esta
registrando una cierta desaceleracion en la materializacion de nuevas iniciativas,
especialmente en Europa Central®, constatandose que algunas ciudades empiezan a
reflexionar acerca de la sostenibilidad en el tiempo de este tipo de experiencias, aspecto
¢éste en nada trivial cuando en muchos casos la viabilidad de las mismas depende de
contratos a muy largo plazo y que implican importantes desembolsos econdmicos,
tratando de reducir costes y de adecuar los sistemas a sus necesidades particulares
(impulso a la movilidad ciclista, intermodalidad con el trasporte publico, promocion
turistica, ...).

61 Cycling on the rise: Public Bicycles and Other European Experiences. Spicycles Project, 2009.
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Criterios para la adecuacion del esquema de bicicleta publica

Llegados a este punto, y bajo una Optica integral de la movilidad sostenible, cabe
reflexionar acerca de cuéles deben ser los objetivos de un esquema de bicicleta publica
en nuestra ciudad:

* cambiar los patrones de movilidad urbana, impulsando el uso de la
bicicleta como medio de transporte sostenible a través de una mayor
visualizacion de la misma en la ciudad.

* proporcionar una bicicleta a usuarios que no disponen de ella.

* proporcionar una bicicleta a usuarios que tienen una en propiedad,
pero no la usan porque no tienen un lugar adecuado para guardarla

» reforzar la oferta de transporte publico a través de una integracion
eficaz con la bicicleta publica.

De todos ellas, quiza sea éste ultimo objetivo, el unico que no es posible de ser resuelto
a través de la materializacion de medidas alternativas®, en la mayor parte de los casos
mads econdémicas y , si no mas, igualmente eficaces; como la mejora en la infraestructura
viaria para la bicicleta (por otro lado imprescindible si no se desea que ese impulso
inicial de la bicicleta devenga en problemas posteriores serios de seguridad vial y
conflicto con los peatones), a través de una adecuacion de la oferta de aparcamientos en
origen y destino, implantacion de medidas disuasorias frente a los robos de bicicletas,
campafias de comunicacion, ...

En base a esta reflexion, parece razonable que cualquier apuesta de consolidacion y/o
mejora del esquema de bicicleta publica tenga inicamente razon de ser bajo la premisa
de integrarse y adecuarse, dentro del nuevo sistema de transporte publico. Bajo este
esquema, la ubicacion de los puntos de préstamo debe responder basicamente a criterios
relativos al potencial de cobertura de cada punto y a la concentracidon de actividades y
de poblacion dentro de su radio de cobertura. Es logico priorizar las zonas mas
pobladas. En los poligonos industriales, la opciéon pasa por impulsar el servicio de
préstamo de bicicletas con un régimen de préstamo especial.

El principal factor que hay que determinar es si la evolucion del sistema actual se
sustenta sobre una ampliacion de los puntos existentes en la actualidad, tal y como se
plantea en el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico, o se constituye una malla
de puntos completamente nueva, obviando las limitaciones que en su dia se plantearon
para la localizacion de los puntos, limitaciones derivadas principalmente de la
disponibilidad de lugares con personal de atencion ciudadana. Por tanto, hay que decidir
si el nuevo servicio es manual no atendido, manual con atencion personal o automatico.

Otro aspecto importante es el de la adecuacion de la oferta de nimero de puntos de
préstamo, al igual que el nimero de bicicletas que se va a ofrecer en cada punto. Aqui
también influye la decision sobre el tipo de sistema, ya que los costes asociados a los

62 ) . . . . .
Conviene destacar que, segun recoge el reciente estudio sobre el servicio de préstamo, el 68,1 % de las personas
encuestadas reconoce tener bici propia y el 43,2 % pueden ser considerados como "habituales de la bicicleta".
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sistemas manuales y el de los sistemas automaticos varia en funcion del niumero de
puntos.

Cabe en tal sentido barajar dos escenarios de trabajo: apostar por la consolidacion del
sistema actual tratando de solventar las principales carencias identificadas en el estudio
(horarios, oferta de puntos), o bien reconsiderar totalmente el esquema desde la base de
que puede ser necesario definir una nueva distribucion de las estaciones de préstamo a
fin de asegurar una efectiva integracion con el transporte publico.

Ambos escenarios no deben ser por otro lado excluyentes, dado que la materializacion
de un nuevo sistema de bicicleta publico formalmente integrado en la nueva red de
transporte publico puede no ser factible a corto plazo, en cuyo caso seria logico avanzar
en la articulacidn, al menos parte, de las medidas contempladas dentro del escenario 1.

Escenario 1. Consolidacion del esquema actual.

Tras seis afios de servicio, la consolidacion del actual esquema de bicicleta publica de
Vitoria-Gasteiz debe pasar por dar solucion a algunas de las debilidades detectadas, en
parte también identificadas en el reciente estudio sobre el servicio de préstamo citado
anteriormente:

* Ampliacion del namero de puntos. Debe analizarse la oportunidad de
ampliar la actual oferta de 17 puntos de préstamo a través de la
incorporacion, bien de nuevos equipamientos municipales como los
futuros centros civicos de Lakua-Ibaiondo, Salburua y Zabalgana,
bien a través de la formalizacion de nuevos convenios® con otras
instituciones o empresas privadas.

* Reduccion de los tiempos de préstamo a fin de favorecer una mayor
rotacion por unidad®. Si bien la media de usos por persona muestra
un incremento constante a lo largo de estos afios, si comparamos el
servicio con experiencias similares podemos considerar que aun
puede existir un amplio margen de mejora.

* Ampliacion de los horarios de prestacion del servicio a fin de adecuar
la oferta a las horas punta de la mafiana (entrada al trabajo)
mejorando la oferta a usuarios potenciales que hoy no tienen
posibilidad de usar el servicio por no acomodarse a sus necesidades y
ofreciendo asi una alternativa de transporte mas orientada al uso
diario y no s6lo a un uso vinculado al ocio®.

83 Actualmente el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz mantiene convenios a tal fin con tres centros comerciales y con la
fundacion que gestiona el Centro-Museo de Arte vasco contemporaneo ARTIUM.

% Si bien un 48,3% de los encuestados en el Gltimo estudio del servicio consideran insuficientes las 4 horas como
tiempo méaximo de préstamo, durante los tres Gltimos afios la duracion media de los préstamos (usos) se ha situado en
torno a las 2 horas. Ademas, el nimero de usos con una duraciéon menor de 2 horas ha ido en aumento.

'y pesar de la configuracién de horarios actual, el sistema se muestra mas como una opcién diaria que de ocio, ya
que los tres dias que con mayor asiduidad se usa el servicio son los martes, miércoles y jueves. Lo dias de menor uso
coinciden con el fin de semana.
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* Implantaciéon de un abono anual® que venga a poner en valor el
servicio y ayude a contribuir en parte, al menos, a los gastos propios
de administracion que se derivan del actual esquema de bicicleta
publica®.

Escenario 2. Desarrollo de un sistema de bicicleta publico integrado en la nueva
red de transporte publico.

Si finalmente se asumiera la necesidad de apostar por una completa redefinicion del
esquema de bicicleta publica en Vitoria-Gasteiz, motivada por la imposibilidad de
garantizar una 6ptima intermodalidad del sistema vigente con la nueva red de transporte
publico, es necesario fijar una serie de criterios basicos de cara a optimizar la nueva
ubicacion de las estaciones:

* Densidad de poblacion

Los resultados del actual servicio de préstamo de bicicletas de Vitoria-
Gasteiz muestran que los puntos localizados en lugares alejados de los
barrios mas densos o en zonas con menor densidad de poblacion, atin cuando
parezcan en principio tractores de este uso (centros deportivos, parques
periurbanos, etc.), suelen estar infrautilizados. Es el caso del punto de
préstamo situado en el complejo deportivo de Mendizorroza, que es el menos
utilizado en el sistema actual.

En definitiva, la densidad de poblacion parece ser un factor de gran
influencia a la hora de obtener un uso 6ptimo del servicio de préstamo. Asi,
la localizacion del servicio en barrios de baja densidad se debe contemplar
solamente cuando el nimero de puntos sea lo suficientemente grande como
para haber cubierto con anterioridad las zonas més densas.

Por supuesto, siempre habra puntos que, aunque cuenten con poca poblacién
en sus inmediaciones, sean de interés para la localizacién de puntos de
préstamo atendiendo al resto de criterios que se plantean en el estudio de
localizacion.

* Distancia entre puntos de préstamo

Es deseable evitar que los puntos estén demasiado alejados entre si, para que,
en caso de encontrar un punto de préstamo sin bicicletas, o encontrar el
punto lleno en el momento de la devolucion de la bicicleta, el usuario pueda
acudir a otro punto de préstamo con facilidad.

% A este respecto, podria ser oportuno vincular obligatoriamente el uso del sistema a la identificacion de los
interesados mediante la nueva tarjeta ciudadana y su "PIN".
67 . . . . . . .

El 40,4% de los usuarios encuestados se mostraria dispuesto a pagar a cambio de mejoras (ampliacién de horarios y
de puntos de préstamo). La cantidad media que estarian dispuestas a pagar estas personas a cambio de que el
Servicio estuviese operativo durante todo el dia con mas puntos de préstamo es de 6,4 € mensuales. Al cruzar esta
pregunta con otras variables, se observa que aquellas personas que se inscribieron por motivo de ocio, son las que
mas reticencias muestran a la hora de estar dispuestas a pagar a cambio de mejoras en el Servicio de Préstamo: s6lo
el 36,4% de quienes se inscribieron en el Servicio de Préstamo por motivos de ocio pagaria una pequefia cuota a
cambio de mejoras, mientras que entre quienes se inscribieron por su funcionalidad, el porcentaje de quienes estarian
dispuestos a pagar asciende al 43,7%.
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Este criterio se debe tomar en cuenta también en funcién del tipo de sistema
que se use. En los sistemas manuales no atendidos no es necesario seguir
este criterio, ya que aunque se establezcan puntos de préstamo fijos a lo
largo de la ciudad, no es obligatoria la devolucidon de las bicicletas en el
mismo dia ni dentro de un horario determinado. En cambio, los sistemas
manuales con atencion ciudadana y los sistemas automaticos si que fijan
horarios y puntos de devolucion fijos. Ademas, en este caso la no devolucion
de la bicicleta en un punto de préstamo en la hora adecuada conlleva la
imposicion de sanciones.

¢ Conectividad con la nueva red de vias ciclistas

Es igualmente deseable que, en la medida de lo posible, los puntos de
préstamo se ubicasen en el entorno de la red principal de vias ciclistas.

* Conectividad con redes de transporte publico

Si la voluntad es ir caminando hacia una integracioén de la bicicleta ptblica
con el transporte urbano colectivo (bus y tranvia), los puntos de préstamo
debe localizarse teniendo en cuenta la nueva red de transporte ptiblico que se
deriva del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico a fin de facilitar
la intermodalidad con estos modos de transporte.

Ademas de la intermodalidad intraurbana, la bicicleta de préstamo sirve para
proporcionar un modo de transporte rapido a los ciudadanos que vienen del
exterior en tren, autobtis o automovil privado.

» Espacio fisico
Es recomendable encontrar lugares adecuados que el Ayuntamiento pueda
utilizar para colocar el punto de préstamo. Estos espacios deben disponer de
suficiente espacio fisico para instalar el nuevo sistema, en lugares donde el
transito peatonal sea mayor para que los ciudadanos puedan encontrarlos sin
problemas.

Habitualmente se utilizan los jardines, plazas o espacios libres para colocar
los puntos de préstamo, siempre en espacios donde no dificulten la
movilidad peatonal o rodada.

* Visibilidad del servicio de préstamo

Los puntos de bicicleta ptublica deben ser bien visibles para los potenciales
usuarios del sistema. No debe ser necesario que el ciudadano conozca la
localizacion de un punto de préstamo para poder usar el servicio.

Resuelto este aspecto, caben distintas alternativas de materializacion del nuevo esquema
de bicicleta publica:
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* Sistema manual no atendido, adoptando esquemas similares a los
de Copenhague, Aarhus o Helsinki, en los que se distribuyen por la
ciudad estaciones de anclaje, en las que las bicicletas se ofrecen
libremente a los usuarios sin mayor control que el de liberar la
bicicleta con una moneda que se recupera posteriormente una vez la
bicicleta es depositada nuevamente en otra estacion. Es éste un
sistema que, si bien parece estar funcionando en esas ciudades, no
esta exento del riesgo que puede suponer para la continuidad en el
tiempo del vandalismo y los robos. Y es que el hecho de no existir un
minimo control sobre los usuarios, exige un importante esfuerzo en
reparaciones y reposiciones.

* Sistemas automaticos con puntos de préstamo fijos, ubicados de
acuerdo a los criterios antes apuntados.

* Sistemas automaticos con puntos de préstamo libres, que si bien
no garantizan una accesibilidad desde la red de transporte publico,
bien puede considerarse que podrian complementar la misma.

Al igual que con la alternativa 1, debe valorarse la oportunidad de implantar un
abono anual y/o de tarifas por uso que vengan a gravar en funcioén del tiempo de
utilizacion, de cara tanto a favorecer la rotacion de las bicicletas, como a que se
haga un uso cotidiano de ellas como medio de transporte urbano frente a usos de
ocio. En este sentido, de estas tres alternativas, las dos ultimas permiten vincular el
uso de la bicicleta publica a la integracion tarifaria y el “e-ticketing” recientemente
implantado a nivel del transporte colectivo de la ciudad (tarjeta BAT), a semejanza
de la experiencia del Vélo'v de Lyon y su carte Técély.

Experiencia piloto para el préstamo de bicicletas en el poligono
industrial de Jundiz

La configuracion territorial del municipio, con numerosos nucleos de pequefio tamafio
alejados del nucleo urbano y con un amplio poligono industrial separado del nucleo
urbano, supone un importante reto desde el punto de vista de una adecuada prestacion
de servicios de transporte publica los mismos. La solucion al mismo, no exenta de
dificultades, tendra que venir de la mano de la puesta en marcha de un amplio abanico
de medidas.

En este marco se plantea avanzar en la implantacion de sistemas mixtos de transporte
que combinan el transporte publico y la bicicleta para la movilidad en los poligonos
industriales de Vitoria-Gasteiz u otras zonas del término municipal que ofrecen
problemas para ser atendidas satisfactoriamente mediante la red de transporte publico
planteada por el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio publico. A tal fin se viene
desarrollando una experiencia piloto, con una duracién de 12 meses, que debera servir
para testar su viabilidad, y en tal caso plantear y definir un marco operativo de gestion
de cara al futuro en relacidon con esta casuistica particular.
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La experiencia piloto se viene desarrollando en el poligono industrial de Jundiz,
involucrando a la Sociedad Publica gestora del poligono (GILSA) y a la sociedad
municipal responsable de la prestacion del transporte publico urbano en la ciudad
(TUVISA). Consiste basicamente en ofrecer una alternativa sostenible, a los
trabajadores del poligono de Jundiz en sus desplazamientos diarios a sus puestos de
trabajo. Para ello, este proyecto piloto, ofrece un novedoso complemento a quienes
recurren al transporte publico en autobus, conectando esa linea, con cuatro puntos de
préstamos de bicicletas.

Este servicio, no debe quedarse inicamente como oportunidad de complementar a los
usuarios de transporte mas sostenibles, también ha de servir para concienciar y
sensibilizar a la ciudadania, en el uso de una alternativa de desplazamiento a sus puestos
de trabajo, fomentando el uso del autobus y el uso de la bicicleta en los desplazamientos
dentro del poligono.

El funcionamiento de esta variante del servicio de préstamo se basa en un sistema de
autogestion de los materiales por parte de cada usuario. Asi, cada ciudadano autorizado,
mediante su alta en el servicio, cuenta con acceso propio a las bicicletas, disponiendo de
las 1laves de cada contenedor, asi como de las correspondientes a su bicicleta, de la que
se hace responsable. Diariamente, puede acceder de este modo exclusivamente a su
bicicleta, ajustdndose a unos horarios preestablecidos.

La posibilidad de disfrutar de este Servicio, esta condicionada a la inscripcion de cada
usuario en el servicio. Esta condicion es obligatoria y necesaria, logrando de esta
manera, que cada ciudadano entienda, respete y cumpla la normativa del préstamo. Sera
necesario en todo caso asegurar la colaboracion de los usuarios en la recogida de
opiniones, propuestas de mejora, otras alternativas de organizacion, valoracién propia
del programa..., Esta implicacion del usuario va a ser clave, entre otros motivos, por ser
una experiencia piloto que persigue ensayar nuevos esquemas de funcionamiento
potencialmente aplicables en un futuro en otros dmbitos con esa meta de potenciar
nuevas formas de intermodalidad.
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Programa de acciones

Accion BP1. Consolidacion del sistema actual de bicicleta publica.

La consolidacion del actual esquema de bicicleta publica de Vitoria-Gasteiz debe pasar
por dar asegurar la prestacion del mismo en unas condiciones adecuadas (reparaciones,
redistribucioén de unidades, seguimiento y evaluacion...) al tiempo que se avanza en dar
solucion a algunas de las debilidades detectadas (ampliacién en el nimero de puntos,
adecuacion de los plazos de préstamo, refuerzo de los horarios de servicio...).*

Presupuesto estimado:

e Presupuesto 2010: Con dos nuevos puntos de préstamo (Leclerc y
San Martin: 500.000 euros.

*  Presupuesto 2011: Con un nuevo punto de préstamo y plan renove de
bicicletas: 575.000 euros.

e Presupuesto 2012: 525.000 euros.

*  Presupuesto 2013: Con plan renove de bicicletas: 550.000 euros.

* Presupuesto 2014: Con un nuevo punto de préstamo: 550.000 euros.

e Presupuesto 2015: 550.000 euros.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): Anual (Enero de 2010)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Tecnologias de la Informacion.
Departamento de Relaciones Ciudadanas.
Departamento de Deporte.

Otras instituciones y agentes externos.

Accion BP2. Anadlisis de la viabilidad de la implantacion de un esquema de
bicicleta publica de 4° generacion.

De cara a ir avanzando hacia un servicio de transporte multipropdsito basado en la
bicicleta, es oportuno analizar la viabilidad de incrementar el nimero de puntos de
préstamo, ampliar el horario del servicio y potenciar la intermodalidad con otros modos
de transporte, apostando por ir caminando hacia un sistema de bicicleta publica de
cuarta generacion, integrando decididamente la bicicleta publica dentro de la oferta de
transporte publico de la ciudad, complementandola y adaptandose a la misma.

Presupuesto estimado: 12.000 €

Plazo de ejecucion (A iniciar en): 3 meses (Septiembre de 2010)

%8 El desarrollo en proximos ejercicios de esta accion queda sujeto a la materializacién o no de un nuevo esquema de
bicicleta publica de 42 generacion y a los resultados de la Accion BP2. En este sentido, las actualizaciones periédicas
gue se prevén para este Plan Director a lo largo de su vigencia deberan, llegado el caso, recoger las modificaciones
técnicas y presupuestarias necesarias que garanticen la evolucion del actual esquema a uno de plena integracion
dentro del sistema de transporte publico municipal.
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Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Tecnologias de la Informacion.
Departamento de Hacienda y Economia.
Transportes Urbanos de Vitoria-Gasteiz-TUVISA.

Accion BP3. Experiencia piloto de bicicleta publica en Jundiz.

La implantacion de sistemas mixtos de transporte que combinen el transporte publico y
la bicicleta puede ser una de medidas para mejorar la movilidad en los poligonos
industriales de Vitoria-Gasteiz u otras zonas del término municipal que ofrecen
problemas para ser atendidas satisfactoriamente mediante la red de transporte publico
planteada por el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico.

A tal fin se desarrolla una experiencia piloto que servird para testar su viabilidad en el
poligono industrial de Jundiz y, en funcidon de la misma, plantear y definir un marco
operativo de gestion de cara al futuro en relacion con esta casuistica particular.

Presupuesto: 70.000 €.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 12 meses (octubre de 2009)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.

Transportes Urbanos de Vitoria-Gasteiz-TUVISA.
GILSA.

Accion BP4. Andlisis y puesta en marcha de un parque de bicicletas
comunitario para empleados municipales.

Si se asume que la bicicleta constituye un vehiculo ideal para los desplazamientos de
media-larga distancia en el casco urbano de Vitoria-Gasteiz, puede ser oportuno
plantear que la misma pase a integrase como una opcion deseable dentro del parque
movil municipal. Se planea en este sentido abordar un andlisis que conduzca a la
definicion de las caracteristicas mas idoneas y la puesta en marcha de un parque de
bicicletas comunitario para los empleados municipales.

Presupuesto estimado: Una jaula de bicicletas en cada ubicacion. 2 ubicaciones
anuales. 6 bicicletas en cada jaula: Mantenimiento de bicicletas: 20.000 euros anuales.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): 4 afios (Mayo de 2011)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Departamento de Hacienda y Economia.
Departamento de Tecnologias de la Informacion.
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Departamento de Funcion Publica.
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Registro de bicicletas

El riesgo de robo de bicicletas constituye un importante problema para el colectivo de
ciclistas urbanos y un gran obstaculo de cara a la generalizacion de la bicicleta como
medio de transporte en la ciudad. Es éste ademas un problema que se ha visto agravado
en los ultimos afios debido, principalmente, al mayor protagonismo que va cobrando la
bicicleta en la movilidad urbana y al cada vez mayor numero de bicicletas que circulan
0 se estacionan en la via publica.

. . . Casos en los que
~ Denuncias por Bicicletas recuperadas y
210 hurto de bicicletas | entregadas a propietario .
de los hechos

2004 227 46 13
2005 262 67 11
2006 367 99 28
2007 346 86 14
2008 421 124 19
TOTAL 1.623 422 85

Denuncias recibidas en Policia Local por hurtos de bicicletas.
Fuente: Policia Local de Vitoria-Gasteiz.

En este sentido, la creacion de registros de bicicletas (voluntarios o no) se presenta
como una importante medida disuasoria frente a los robos, ademés de facilitar, llegado
el caso, bien la identificacion y recuperacion del vehiculo en caso de hurto a través de la
puesta en marcha los oportunos mecanismos de deteccion, identificacion y devolucion
del ciclo en cuestion, o bien el proporcionar a los usuarios de bicicletas un mecanismo
simple que permita confirmar la situacion legal de una bicicleta en caso de
compra/venta.

Objetivos

* Incorporar mecanismos activos orientados a limitar los robos de
bicicletas en via publica.

La situacion en otras ciudades del entorno

Son varias las ciudades del entorno de Vitoria-Gasteiz que en los ultimos afios han
habilitado sistemas de registro de bicicletas. A continuacion se presenta un resumen de
la situacion en algunas de ellas.

Donostia-San Sebastian fue una de las primeras ciudades que cred un sistema de

registro de bicicletas a nivel municipal. Basandose en el sistema Bicitronic, incluy6 un
articulo sobre este aspecto en su Ordenanza de Circulacion de Peatones y Ciclistas.
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Este articulo determina que el Ayuntamiento crearda un registro de bicicletas, de
inscripcidn voluntaria, con la finalidad de prevenir los robos o extravios de las mismas y
facilitar su localizacion, que serd gestionado por la Secciéon Administrativa de
Movilidad. En el mismo podran ser registradas las bicicletas que dispongan de nimero
de serie.

Podran registrar sus bicicletas las personas mayores de catorce afios, aportando los
siguientes datos:

* Nombre y apellidos del titular

*  Domicilio y teléfono de contacto

*  Numero del documento de identidad
* Numero de serie de la bicicleta.

* Marca, modelo y color de la bicicleta

En el caso de bicicletas pertenecientes a menores de catorce afios, la inscripcidon se
realizard a nombre de sus progenitores o tutores legales. Al inscribir el vehiculo en el
Registro, su titular podra hacer constar si dispone de aseguramiento voluntario.

El Ayuntamiento de Sevilla, por medio de su Oficina de la Bicicleta, ofrece ya el
servicio de registro de bicicleta en colaboracion con la firma comercial Bicitronic. No se
reproduce aqui el texto que explica el sistema por ser muy similar al aprobado en la
Ordenanza de Donostia.

Al contrario que en otras ciudades donde el registro de bicicletas se ha implantado, o se
esta en vias de implantar, la Ordenanza de Circulacion aprobada por el Ayuntamiento
de Pamplona en marzo de 2009 prevé la posibilidad de crear un sistema de este tipo, si
bien establece que, en caso de crearse, el sistema sera obligatorio.

Caracteristicas del sistema de registro de Vitoria-Gasteiz

Una de las metas del Plan Director de Movilidad Ciclista es incrementar la participacion
de los desplazamientos en bicicleta en el reparto modal de Vitoria-Gasteiz a través de,
entre otras actuaciones, la articulacion de mecanismos activos orientados a limitar los
robos de bicicletas en via publica.

Se contempla en este sentido, la necesidad de adecuar la oferta de estacionamientos
seguros de bicicletas, tanto de residentes como de rotacién, medida ésta que sin
embargo por si sola no llegard mas que a paliar en parte el gran freno que para la
extension de la movilidad ciclista urbana supone el hurto de bicicletas. Otras medidas
activas que recoge el Plan, encaminadas igualmente en este sentido, plantean una
revision de las normativa urbanistica que asegure una reserva minima de aparcamientos
en garajes, recintos y zonas comunes de los equipamientos de servicios de la ciudad y
en otros edificios no residenciales.

En la misma linea el Plan Director contempla la existencia de un registro de bicicletas,
de caracter voluntario, como elemento disuasorio frente a los hurtos de bicicletas. Este
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registro se articula sobre la base del sistema Bicitronic, implantado también a fecha de
hoy en las ciudades de Barcelona, Sevilla y Donostia.

Este sistema se apoya bdsicamente en cuatro pilares para identificar y registrar
convenientemente las bicicletas:

Muestra de los elementos identificativos de una bicicleta registrada

* La inclusion de los datos del propietario y de la bicicleta (nimero de
chasis, color, marca, modelo...,) junto con un nimero de registro, en
una base de datos informatizada, confidencial y en manos del gestor
del servicio (el Ayuntamiento).

* La colocacion de un adhesivo especial propio del registro con la
identificacion de la correspondiente alta en el registro.

* La entrega al propietario de un documento (Certificado de Registro)
que acredita la propiedad del vehiculo y en el que constan los datos
de identificacion de la bicicleta y los datos personales de su
propietario.

* La posibilidad de marcar el vehiculo de forma fisica y definitiva de la
bicicleta con un elemento micromecanico y otra serie de elementos
adhesivos disuasorios complementarios.

Para que esta herramienta resulte eficaz los cuerpos de seguridad deberan habilitar un
dispositivo de vigilancia especial especifico para las incidencias relativas a la
desaparicion de bicicletas. Por ello el registro de bicicletas debera ser accesible para la
Policia Local.

También resulta fundamental la implicacion de los comercios y talleres del sector de la
bicicleta:

* Incorporando el marcaje y registro de bicicletas en su estrategia de
venta como una oferta mas al cliente.

* Colaborando con los cuerpos de seguridad tras la deteccion de un
vehiculo robado.
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Fuente: Bicitronic
El éxito del registro de bicicletas radica en parte en la colaboracion de los
establecimientos especializados y comercios dedicados a la venta de bicicletas. A tal fin

sera necesario habilitar los oportunos mecanismos de vinculacién con los comercios y
talleres locales que deseen acreditarse como Centros Autorizados de Registro.
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Programa de acciones

Las acciones relativas a la promocién del registro de bicicletas se han incluido en el
apartado de educacion, sensibilizacion y promocion.

Accion REGI1. Provision y mantenimiento del sistema de registro de bicicletas.

La empresa Bicitronic, poseedora de la patente del sistema de registro, es quien ofrece
la licencia de uso del sistema de registro de bicicletas.

Presupuesto estimado: A los 17.760 euros de la licencia inicial en 2009, habria que
sumar una estimacion de 6.000 euros anuales para el mantenimiento de la licencia.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): Continuado (Septiembre de 2009)

Agentes implicados:
Centro de Estudios Ambientales.

Accion REG2. Diserio y desarrollo de la aplicacion informatica para la gestion
del registro.

A fin de velar por un efectivo funcionamiento del registro resulta necesario dotarse de
una herramienta informatica de gestion especifica que permita automatizar y
estandarizar todos los procedimientos del proceso de registro, realizacion de altas,bajas
y otras consultas o facilitar la relacion del ciudadano con la Administracion utilizando
para ello los medios electronicos necesarios.

Presupuesto: 38.000 euros.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 3 meses (Mayo de 2009)
Agentes implicados:

Departamento de Tecnologias de la Informacion.
Centro de Estudios Ambientales.

Accion REG3. Presentacion y consolidacion del registro de bicicletas.

El éxito del Registro de Bicicletas va a depender de una adecuada promocién del
alcance, objetivos y funcionamiento del mismo, tanto al publico objetivo (usuarios de la
bicicleta) como a los propios talleres y comercios especializados susceptibles de apoyar
la iniciativa, asi como de un seguimiento continuado tras la puesta en marcha del
servicio.

Presupuesto estimado: 3.000 €

Plazo de ejecucion (A iniciar en): Continuado (Septiembre de 2009)
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Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.
Gasteizko Bizikleteroak.

Comercios y talleres especializados.
Distribuidores y fabricantes de bicicletas
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Educacion, sensibilizacion y promocion

El éxito de los distintos programas y actuaciones que comprende este Plan Director de
Movilidad Ciclista deberd necesariamente sustentarse en la materializacion de una serie
de medidas complementarias que ayuden a difundir el conjunto de mejoras
infraestructurales contempladas, al tiempo que a crear un marco cultural y mediatico
favorable a la movilidad en bicicleta entre toda la ciudadania de Vitoria-Gasteiz. Se
trata de buscar una estrategia continuada en el tiempo, diversificada pero con
coherencia, para lograr el objetivo final de incrementar notablemente el “peso” de la
bicicleta en el reparto modal de la movilidad urbana.

A tal fin las actuaciones que daran forma a un detallado programa de educacion,
sensibilizacién y promocion de la movilidad ciclista tendran como objetivo directo, por
una parte, la creacion de un entorno cultural y medidtico propicio para el uso de este
medio de transporte y, por otro, la promociéon del compromiso individual para la
realizacion de una parte, cada vez mas importante de los desplazamientos urbanos en
bicicleta.

En ese objetivo de crear un entorno cultural y mediatico favorable a la bicicleta, se
considera necesario el desarrollo de diferentes acciones que contribuyan a dar
relevancia a la bicicleta o que escenifiquen un compromiso publico y decidido de la
administracion municipal con la movilidad ciclista.

Por otro lado, y a fin de favorecer la utilizacion de la bicicleta entre los ciudadanos, el
Plan Director debe recoger igualmente otra serie de actuaciones orientadas a fomentar y
estimular la movilidad ciclista entre los diferentes grupos sociales, estableciendo
criterios de prioridad, adaptando los mensajes en funcion del publico destinatario y
resaltando los aspectos positivos de la movilidad en bicicleta, destacando sus fortalezas
(medio de transporte saludable, rapido, barato y medioambientalmente responsable), asi
como las positivas implicaciones del impulso a la movilidad ciclista para el conjunto de
la ciudadania.

En coherencia con el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-
Gasteiz, se persigue cambiar la percepcion que todavia tienen muchos vitorianos/as de
la bicicleta como mero elemento de ocio y deporte, o como objeto usado por una
minoria que molesta a los peatones. Debe incidirse ademas en difundir adecuadamente
la puesta en marcha de las nuevas infraestructuras incluidas en el Plan, pero sobre todo,
en conseguir que la ciudadania no so6lo las conozca sino que las utilice, que viva en
primera persona la experiencia de desplazarse en bicicleta por la ciudad, que compruebe
las ventajas de realizar las compras o acceder a su puesto de trabajo en este modo de
transporte y que perciba las mejoras de la implantacién de nuevos desarrollos como el
sistema de bicicleta publica, el registro de bicicletas o los nuevos aparcamientos.

Se pretende lograr en definitiva que la cultura de la bicicleta se extienda por la ciudad
con la implicacion de diferentes sectores y con la ayuda de lideres de opinidn y personas
de referencia que ayuden a aumentar esa “masa critica” favorable a su uso habitual. Un
aspecto fundamental en este sentido es la cercania a la poblacion, fomentando la
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participacion directa de la ciudadania a través de las distintas asociaciones. Una
participacion que ha comenzado en la propia redaccion del programa de comunicacion,
a través de la implicacién de una veintena de vitorianos/as que han expresado sus
opiniones sobre la bicicleta como medio de transporte urbano y que han servido de base
y reforzado alguno de los planteamientos presentes en este apartado.

Objetivos

Las acciones propuestas en este apartado persiguen implicar a la ciudadania como
impulsores de esta apuesta municipal por fomentar el uso de la bicicleta, incidiéndose
ademas de manera especial en una cuidada comunicacion interna dentro del propio
Ayuntamiento que permita “predicar con el ejemplo” y ser referente para el resto de
instituciones, asociaciones y ciudadanos/as.

En concreto, el Plan Director persigue los siguientes objetivos en materia de educacion,
sensibilizacién y promocion de la movilidad ciclista:

* Dar a conocer las diversas actuaciones del Plan, con especial
incidencia en el de mejora y creacion de nuevas infraestructuras
ciclistas, entre toda la ciudadania de Vitoria-Gasteiz.

* Contribuir a crear un marco cultural y mediatico favorable a la
movilidad ciclista que permita un incremento de su utilizacién como
transporte urbano habitual.

* Estimular el uso de la bicicleta entre los diferentes grupos sociales
adaptando el mensaje en funcion del destinatario.

* Crear sinergias con los distintos sectores y asociaciones de la ciudad
que les involucren y generen una relacion de complicidad y apoyo en
el desarrollo e implantacion del Plan.

* Cuidar y potenciar la comunicacion interna del Plan dentro del
Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz para garantizar el conocimiento,
respaldo y coherencia en sus acciones de todos los departamentos y
organismos municipales. También posicionar a los trabajadores del
consistorio como lideres potenciales de la movilidad ciclista.

* Conseguir una participacion activa de la ciudadania en una buena
parte de las acciones del programa con acciones de comunicacion en
vivo, que generen complicidad e identificacion de la ciudadania con
la movilidad urbana en bicicleta.

* Garantizar una presencia continuada de la bicicleta en la agenda
informativa de la ciudad, con acciones segmentadas por destinatarios
y programadas a lo largo de los 5 afios de vigencia del Plan y en
distintos barrios y zonas de Vitoria-Gasteiz.

* Fomentar la convivencia civica con los otros tipos de movilidad
urbana con campanas especificas que permitan conocer y respetar las
nuevas normas.
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* Posicionar a Vitoria-Gasteiz como una ciudad “pro-bicicleta” en
todos los ambitos, con la celebracién de encuentros que permitan
exponer buenas practicas y presentar nuevas propuestas.

* Potenciar un amplio abanico de herramientas comunicativas
diferentes para dar a conocer el Plan, con una dedicacion especial a
las nuevas tecnologias a través de una web atractiva y util.

* Impulsar el uso de la bicicleta entre la poblacion escolar con el
objetivo de implicar a los mas jovenes en la cultura de la bicicleta y

ayudar a que actiien también como promotores de la bicicleta en sus
familias.

Antecedentes

Nuestra ciudad atesora una cierta trayectoria en la realizacion de acciones educativas, de
sensibilizacion y de promocion en materia de movilidad ciclista, por lo que
afortunadamente no se parte de cero cuando se trata de promover los valores de la
movilidad en bicicleta®. Anteriormente ya se han realizado diversas actividades en este
ambito, si bien no de manera estructurada. Es mas, varias de las acciones que se

proponen dentro de este plan son desarrollo o continuacién de actividades que ya se han
venido celebrando con anterioridad.
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Imagen de la celebracion del “Dia del Pedal”. Calle Eduardo Dato, 1959™
Fuente: Archivo Municipal de Vitoria-Gasteiz

Cabe citar en este sentido la celebracion desde el afio 2000 de la jornada europea “La
ciudad, sin mi coche”, iniciativa englobada posteriormente dentro de la Semana de la

%9 Remontéandonos a mediados del siglo pasado, la ciudad celebraba ya su “Dia del Pedal”.
o ARQ 1099.02(2) Ciclismo. Dia del Pedal, 1959. Autor, ARQUE. Archivo Municipal de Vitoria-Gasteiz.
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Movilidad Sostenible, y que en nuestra ciudad cuenta todos los afios con varias
actividades relacionadas con la bicicleta. Se trata de actividades a pie de calle donde,
entre otros temas, se intenta concienciar a niflos y adultos de la importancia de la
bicicleta como medio de transporte.

También de manera anual, desde el ano 2002, y conjuntamente con el colectivo de
ciclistas urbanos Gasteizko Bizikleteroak, se vienen celebrando las jornadas sobre la
bicicleta del Centro Civico Aldabe “T1, la bici... y algo més”, donde ademas charlas-
debate y proyecciones, se organizan talleres sobre mecanica de la bicicleta, cursos de
educacion vial teérica y practica para aprender a andar en bicicleta, etc. La ultima
edicion se englob6é ademds dentro de una iniciativa mas amplia, la campafia
“Txirringarraiatu”, cuyo objetivo era impulsar el uso de la bicicleta entre los jovenes de
14 a 30 afios. Ademas de las jornadas mencionadas, se organiz6 un concurso de
fotografia cuyo tema central fue la bicicleta, un taller joven de participacion y se editd
una guia con consejos utiles y recomendaciones para el ciclista urbano.

La Asociacion Gasteizko Bizikleteroak edité asimismo hace unos afios con el apoyo del
Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz un folleto divulgativo con informacion sobre las rutas
mads seguras para desplazarse en bicicleta por Vitoria-Gasteiz. El folleto incluia un
plano de la ciudad con la red de bicicarriles, itinerarios recomendados, zonas peatonales
o de tréafico restringido y un decalogo de consejos sobre el uso correcto de la bicicleta en
la ciudad.

En cuanto a la potenciacion de itinerarios ciclistas, la existencia de una importante red
de carriles bici, de una amplia superficie de zonas peatonales y de una extensa trama
verde urbana compuesta por parques y jardines, sendas y bulevares, junto a la
disponibilidad de espacios urbanos de calidad o la configuracion de un Anillo Verde en
torno a la ciudad, constituyen elementos todos ellos que han enmarcado y sentado las
bases del “Plan de Sendas Urbanas y Paseos por el Anillo Verde®. Este proyecto, desde
su puesta en marcha en 2004, ha estado ideado a fin de dotar a Vitoria-Gasteiz de un
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sistema de movilidad en el que peatones y ciclistas sean protagonistas dando respuesta,
en cierta medida, a una creciente demanda de vias seguras y articuladas para este tipo de
movilidad. Se ha pretendido asi que la ciudadania en general asuma estas formas de
moverse por la ciudad, como propias y plenamente integradas dentro de la cotidianeidad
de la vida urbana.

Plano divulgativo de las Sendas Urbanas

En paralelo a la creacion de la red de Sendas Urbanas y de Paseos por el Anillo Verde,
surge también en 2004 el servicio de préstamo de bicicletas con la voluntad de
promocionar su uso en la ciudad. Con esta nueva iniciativa se pretendia acercar este
vehiculo a la ciudadania, poniéndolo a pie de calle y haciéndolo muy visible. Se
perseguia contrarrestar asi la imagen de la bicicleta como una alternativa de transporte
marginal, interesante solo para los muy jovenes, los que poseen una muy buena forma
fisica o los muy comprometidos medioambientalmente.

No se trataba inicialmente que el servicio satisficiera todas las necesidades de
desplazamiento en bicicleta de los ciudadanos, sino de que tuviese un papel
demostrativo de la utilidad de este vehiculo en la ciudad, de su comodidad y de la
mejora en la calidad de vida que supone su utilizacion regular.

Otras actividades disenadas, bien desde el Consistorio, bien desde otras entidades
externas con el fin de potenciar el uso de la bicicleta son la marcha que se organiza
anualmente en el Anillo Verde, alrededor de la ciudad, donde personas de toda
condicion recorren los diversos parques del Anillo Verde en bicicleta en una jornada
ludica o la marcha cicloturista Kontuz, organizada desde hace ya mas de una década
para fomentar la convivencia entre ciclistas y conductores y la Gasteiz en bici, marcha
organizada por la Fundacion Estadio de la Obra Social de Caja Vital con el objetivo de
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contribuir a la promocidon de la bicicleta como medio seguro de transporte urbano.
Igualmente desde marzo de 2003, Gasteizko Bizikleteroak viene sumandose a las
ciudades donde se celebran masas criticas™, celebrando concentraciones y marchas
reivindicativas los ultimos viernes del mes.

Accion reivindicativa en una de las masas criticas organizadas periodicamente por Gasteizko
Bizikleteroak
Fuente: Gasteizko Bizikleteroak

En la linea de la educacion vial, al margen de las actuaciones anteriormente apuntadas,
cabe destacar la labor desarrollada por Policia Local y sus programas de Educacion Vial
Escolar, orientados principalmente al tercer ciclo de los centros de Educacion Primaria.
Dentro de su “Programa de Autoproteccion en el ambito vial” se realizan clases teodricas
por los colegios participantes para, posteriormente, impartir practicas de educacion vial
en el Parque Infantil de Trafico de Aguirrelanda. Otro de los programas del parque en
materia de educacion vial consiste en la celebracion anualmente un concurso de dibujo
para escolares.

Otra de las acciones iniciadas recientemente en la linea de la promocion a nivel local de
la movilidad ciclista tiene que ver con la puesta en marcha durante el verano de 2009, y
gracias a un convenio entre el Ayuntamiento y la asociacion Sartu, de un servicio basico
gratuito de reparacion de bicicletas en las instalaciones deportivas de Gamarra y
Mendizorrotza a cargo de personas que sufren problemas de insercion sociolaboral.

Estrategias de comunicacion

La implantacion del Plan Director de Movilidad Ciclista brinda una oportunidad
excelente para desarrollar un programa de comunicacién que vaya mas alla de dar a

71 . . T . .

Las Masas Criticas son celebraciones ciclistas que tienen lugar todos los meses en numerosas ciudades del mundo.
Su finalidad es reivindicar una mayor presencia de las bicicletas en las ciudades para reducir las molestias que causa
el trafico motorizado: ruido, contaminacion, atascos, inseguridad...
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conocer las medidas propuestas en sus diferentes apartados. Su presentacion, puesta en
marcha y desarrollo servird como base para desarrollar una estrategia comunicativa y de
difusion de mucho mas calado que pase por promover un cambio de habitos en la
movilidad de la ciudadania de Vitoria-Gasteiz. Una cambio de habitos englobado en
uno de los proyectos referentes de la ciudad, el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio
Publico, totalmente coherente con su filosofia y la nueva marca de la ciudad “VG,
capital de vida”.

La estrategia comunicativa principal para promover el incremento del uso habitual de la
bicicleta como modo de transporte urbano debe pasar por cambiar la percepcion actual
que muchos vitorianos/as siguen teniendo de la bicicleta como un elemento de
movilidad asociado al ocio y al deporte, as6 como por consolidar y potenciar la
movilidad ciclista, como una de las principales apuestas de futuro de la ciudad,
asociandola a su apuesta por la calidad de vida, y el desarrollo sostenible y
posicionandola como un elemento innovador y de progreso que ya han asumido
plenamente las ciudades europeas mas avanzadas.

Las acciones derivadas de esta estrategia pretenden situar a la bicicleta como una opcién
de transporte urbano real, reforzada por la implantacion de las diferentes medidas
incluidas en el Plan Director y, especialmente, por las nuevas infraestructuras tan
demandadas por el sector ciclista de la poblacion.

Esta estrategia comunicativa principal necesita de una imagen de marca potente y
coherente con la recientemente adoptada para el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio
Publico, que sirva de “paraguas” e identifique a todas las acciones relacionadas con la
promocion de la bicicleta como modo de transporte urbano.

Vitaria-Gasteiz

Eremu Pub

Identidad de la campaiia global de comunicacion del Plan de Movilidad Sostenible
y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz.
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Junto a este argumento de identidad, se plantean otras estrategias comunicativas
complementarias que permitan crear sinergias e implicar a la ciudadania a fin de
aumentar esa “masa critica” favorable a la movilidad ciclista a través de acciones
cercanas, que fomente la participacion, la experiencia, la comunicaciéon en vivo y la
proactividad y liderazgo informativo de los gestores del Plan.

Se plantea asi una importante bateria de acciones distribuidas a lo largo de los 5 afios de
vigencia del Plan, pero presupuestadas y estructuradas anualmente para lograr los
objetivos planteados. De esta manera, se definen acciones que dardn soporte al
programa de comunicacidon con una continuidad en los distintos ejercicios, otras mas
puntuales, dirigidas a publicos mas especificos, convenios de colaboracion y una
apartado especifico dentro de la web municipal que sirva de difusion y soporte para toda
la informacion generada en torno a la bicicleta en Vitoria-Gasteiz.

La estrategia comunicativa del Plan Director trata en definitiva de potenciar:

* La comunicacion en vivo, tratando de lograr una mayor implicacion
de la ciudadania no sélo informando, sino permitiéndole vivir la
experiencia de utilizar la bicicleta.

* La variedad de formatos comunicativos, para llegar a mas
ciudadanos/as con unos mensajes adaptados a ese publico
destinatario.

* La variedad de ubicaciones, para trasladar los mensajes a distintos
barrios y zonas de la ciudad.

* Un abanico de acciones segmentadas por sectores de poblacion y
productivos, con el objetivo de promover el uso de la bicicleta en
diferentes 4mbitos.

* El uso de lideres de opinidn y personas de referencia, que sirvan de
ejemplo y animen a la ciudadania a utilizar la bicicleta.

* El refuerzo de la comunicaciéon interna en el Ayuntamiento, para
garantizar coherencia y predicar con el ejemplo.

* El fomento de la participacion y la corresponsabilidad ciudadana,
para conseguir una mayor implicacion y hacer de la bicicleta un
elemento de ciudad respaldado por los ciudadanos/as que va mas alla
de las politicas municipales.

* La temporalizaciéon de las acciones a lo largo de los 5 afios de
vigencia del Plan, para garantizar una presencia continuada de la
bicicleta en la agenda informativa de la ciudad.

* La propuesta de acciones novedosas, para atraer la atencion de los
medios de comunicacion y multiplicar la difusion de los mensajes.

* El establecimiento de sinergias y colaboracién con otras instituciones
y organismos de la ciudad, para reforzar la apuesta de Vitoria-Gasteiz
por la movilidad ciclista.

e La creacion de foros locales, nacionales e incluso internacionales,
para por un lado, conocer buenas practicas y nuevas tendencias en el
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mercado y, por otro, situar a Vitoria como ciudad referente en el
campo de la movilidad sostenible y, especialmente, en el de la
promocion de la bicicleta.

Mensajes clave

Las acciones de educacion, sensibilizacion y promocién del Plan deben centrarse en
presentar la bicicleta como una alternativa de movilidad urbana real, equiparable al
resto de medios, que la ciudadania debe empezar a asumir como algo mas que un medio
para sus momentos de ocio y deporte. El Plan debe presentarse como el hito que va a
promover este cambio gracias a la puesta en marcha de sus actuaciones y sustentarse
sobre una serie de mensajes clave:

* Enmarcando el Plan Director de Movilidad Ciclista dentro del Plan
de Movilidad Sostenible y Espacio Publico y como una apuesta de
futuro de la ciudad.

* Desde ahora la bicicleta se convierte en una alternativa de transporte
urbano real, eficaz, rapida, econdomica, segura y sostenible.

* Vitoria-Gasteiz va a poner en marcha nuevas infraestructuras,
normativas, y organismos para que esta premisa se cumpla. Sera
necesario hacer especial incidencia en el nuevo mapa de vias ciclistas
de la ciudad.

» Sera conveniente reforzar los mensajes con hechos. En la medida de
lo posible habra que aprovechar las intervenciones en la ciudad para
dejar constancia de la apuesta de ciudad.

* Debe apostarse por identificar la bicicleta con progreso,
modernidad, avance, comparandola con la apuesta que ya han
hecho las ciudades europeas mas avanzadas. Lo “in” es ir en bici.

* Es necesario mostrar las ventajas de la bicicleta frente a otros
medios de transporte de una manera positiva. En esta época de
crisis puede ser oportuno hacer especial hincapié en el ahorro de
dinero que supone, pero también la rapidez, ecologia y beneficios
para la salud.

* Deben reforzarse estos mensajes con el comportamiento de personas
referentes de la ciudad, desde politicos hasta profesores, periodistas,
deportistas, etc.

* Puede ser interesante fomentar el sentimiento de orgullo y
pertenencia a una “comunidad” que contribuye a la calidad de vida de
la ciudad con sus desplazamientos.

* (Cabe igualmente incidir en el respeto a las normas para conseguir una
convivencia armoénica entre los diferentes medios de transporte
urbano.

* Serd necesario promover con especial cuidado los comportamientos
correctos en los desplazamientos de los usuarios de la bicicleta para
evitar fricciones con los peatones.
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* Sera necesario del mismo modo promover con especial cuidado los
comportamientos correctos en los desplazamientos de los usuarios del
vehiculo privado para evitar fricciones con las bicicletas.
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Programa de acciones

Accion EDUI. Campaiia de comunicacion interna entre el personal municipal.

Trata de favorecer una sensibilizacion previa del personal municipal al mismo tiempo
que se acerca el Plan al conjunto de la sociedad vitoriana, entendiendo que la actitud
que tome el personal municipal a la hora de promover el uso de la bicicleta como medio
de transporte va a ser fundamental para concienciar al resto de ciudadania. Se plantea
asi desarrollar una campafia de comunicacion interna dentro de la institucion centrada
en todos los empleados municipales. Para ello se proponen acciones como:

0 Utilizacion de la Intranet del Ayuntamiento para la inclusion de informacion
orientada al conocimiento del Plan de Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz

0 Celebracion de reuniones con responsables de area o departamento y
técnicos cualificados orientadas a difundir el propio plan, la forma en que
afectara a la ciudad y a las diferentes areas de la institucion

0 La valoracion de ideas y propuestas, con los responsables municipales que se
considere oportuno a fin de fomentar el uso de la bicicleta entre el propio
funcionariado y personal del Ayuntamiento

0 La utilizacion de la revista interna del Ayuntamiento para llegar a la
totalidad de empleados y que conozcan el Plan Director de Movilidad
Ciclista

Presupuesto estimado: Accion sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 2 meses (Septiembre de 2010)

Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Funcion Publica.

Departamento de Tecnologias de la Informacion.
Departamento de Relaciones Ciudadanas.
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Accion EDU2. Mes de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz.

Se trata de una accién que se desarrollara, de forma anual. Supondrd un evento de
referencia anual, de cuatro semanas de duracion, donde a través de distintas actividades
de informacién y promocion, se fortalezca la figura de la bicicleta como medio habitual
de transporte urbano. Este programa incluird las diversas acciones realizadas en el
marco del Plan de Comunicacion del PDMC realizadas durante este mes. Entre estas
acciones destaca la:

Semana de la bicicleta:

Esta accion constituira un evento que anualmente sirva de espacio de referencia para la
difusion y promocion de la movilidad urbana en bicicleta, incluyendo distintas
actividades sensibilizadoras, de concienciacion y de encuentro entre las que destacarian:

0 Foro de la bicicleta urbana con la asistencia de expertos en movilidad y la
presentacion de buenas practicas de otras ciudades (el tltimo afio del plan se
plantea la posibilidad de conseguir la organizacion de una jornadas a nivel
internacional). Este foro incluird charlas, mesas de debate y talleres.

0 Entrega de unos premios anuales de la bicicleta tanto a personalidades
nacionales e internacionales como a colectivos o personajes locales que se
hayan distinguido por la promocién de la bici. Se plantea la celebracion de
un evento con una importante orientacion hacia los medios de comunicacion,
y que incluso pueda estar vinculada al propio Foro de la bicicleta urbana.

0 Creacion de actividades en calle: Entre ellas se contemplan la organizacion
de talleres, espectdculos de animacién o exposiciones dirigidas tanto a
publico escolar como publico adulto. Se celebraran en un espacio al aire libre
que se convertira de alguna manera en el centro de esta semana de la
bicicleta durante el dia en que se celebre.

0 Organizacion de una Marcha en bicicleta anual. Se propone una presencia
importante de la propia bicicleta en esta semana mediante la celebracion de
una marcha abierta a la ciudadania y que contenga un importante
componente de sensibilizacion, por medio de dinamicas, actuaciones o
acciones simbolicas que tengan lugar durante la misma.

0 De compras en bicicleta, una jornada en la que aquellas personas que acudan
a realizar sus compras en bicicleta a las zonas o centros comerciales de la
ciudad pueden obtener un descuento en diferentes establecimientos. Para ello
se plantea una difusion previa a través de los medios de comunicacién y de
carteleria en los propios establecimientos.

Presupuesto estimado: 50.000 euros por edicion.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): 4 semanas (Mayo de 2011)
Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).

Centro de Estudios Ambientales.
Departamento de Tecnologias de la Informacion.
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Policia Local.
Comercio local.
Asociaciones y colectivos de apoyo.

Accion EDU3. Concurso de fotografia “Vitoria-Gasteiz, la bici y tu”

Se trata de un concurso en el que podrd participar el conjunto de la ciudadania,
mostrando, a través de una fotografia, su imagen de la bicicleta y el uso que ¢l/ella
misma hace. Se realizard una exposicion con todas las fotos recibidas y seran, los
propios ciudadanos los que podran votar las ganadoras.

Esta accion consiste en la organizacion de un concurso de fotografia anual centrado en
la bicicleta urbana, concretamente en Vitoria-Gasteiz. Cada ano, la tematica del
concurso seria distinta.

Presupuesto estimado: 6.000 euros.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Anual, 2 meses (Mayo de 2011)

Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Relaciones Ciudadanas.

Accion EDU4. Campaiia “Las bicicletas son para todo el aiio”.

Esta accion esta enfocada a conseguir concienciar al conjunto de la poblacion vitoriana
acerca de la bicicleta como un medio de transporte que también puede utilizarse con mal
tiempo. Pretende romper estereotipos muy instalados en la ciudad, utilizando el humor
como medio para despertar el interés y la simpatia de la ciudadania de Vitoria-Gasteiz.

Se trata de una accién que recorrera diferentes localizaciones de la capital alavesa, la
accion se basard en acciones de calle y en la distribucion de informacion en bicicleta,
que incidan en el caracter de este vehiculo como medio de transporte con posibilidades
de utilizarse en cualquier época del afo.

La accién se completara con la distribucion de informacion, en forma de 5.000 folletos,
relativa a las ventajas del uso de la bicicleta para los desplazamientos urbanos y como
medio al que se pueden incorporar soluciones que nos permitan utilizarla
independientemente de las condiciones atmosféricas.

Presupuesto estimado: 10.000 euros por edicion.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): Anual, 3 meses (Octubre de 2010)

Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).

Centro de Estudios Ambientales.
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Departamento de Relaciones Ciudadanas.

Accion EDUS. Cursos para el correcto uso y mantenimiento de la bicicleta
urbana

Se trata de una accidon formativa para enseflar a manejar y mantener la bicicleta a
personas jovenes.

Esta accion consiste en la realizacion de cursos formativos de una semana de duracion
cada uno en los que, personal especializado ensefara a los participantes, claves teoricas
y practicas acerca del manejo y mantenimiento de la bicicleta. Las clases tedricas se
realizardn en las instalaciones de los centros civicos y les formaran acerca de normativa
de circulacion, de las sendas destinadas a ciclistas y de la potencialidad de la bicicleta
para ser utilizada como medio de transporte urbano. Las clases practicas se realizardn en
espacios seguros como pueden ser pistas de los propios centros civicos y en las mismas,
se hara uso de elementos de seguridad, sefalizacion, etc.

Para dar a conocer la realizacion de este curso, se hara difusion a través de carteles que
se instalaran en los centros civicos y distribucion de folletos que se realizaran por parte
de monitorado en los aledafios de propios los centros civicos, etc.

Presupuesto estimado: 15.000 euros.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 3 meses (Mayo-Julio de 2011)

Agentes implicados:

Departamento de Relaciones Ciudadanas: Unidad de Juventud
Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Relaciones Ciudadanas.

Accion EDU6. Camparia “Al trabajo en bicicleta”.

Esta accion estd destinada a llamar la atencion de la ciudadania de Vitoria-Gasteiz sobre
la bicicleta como medio de transporte propicio para realizar los traslados diarios al
puesto de trabajo.

A lo largo de 4 semanas al afio se desarrollard una campafia acompafiada de la presencia
de monitorado que distribuird, entre los/as trabajadores/as de las zonas industriales
informacion verbal y en forma de folleto, referente a las ventajas de acudir al trabajo en
bicicleta.

Como medio adicional para difundir esta campafia y para alcanzar mas publico
potencial, se propone la edicion de unos carteles en los que apareceran personajes, con
roles profesionales y personales muy definidos y heterogéneos en situaciones comunes
de uso de la bicicleta. Todos los carteles irdn acompafiados por un mismo claim que
hara referencia a lo facil y comodo que es utilizar la bicicleta como medio de transporte
urbano. Los carteles (un total de 60) se instalaran en la red de muppys municipales.
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Presupuesto estimado: 5.000 euros por edicion.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Anual, 4 semanas (noviembre de 2010)

Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Relaciones Ciudadanas.

GILSA

Departamento de Promocion Econdmica y Planificacion Estratégica

Accion EDU?7. Camparia bicicampus.

Esta accion consiste en acercar la campana al colectivo universitario, llevar al Campus
distintas actividades relacionadas con la informacion y la promocién del uso de la
bicicleta.

Esta campafa es una accion con una doble dimension informativa-formativa. Se basa en
la instalacion de un stand itinerante que recorrera 4 puntos distintos del Campus alavés.
Monitorado especializado, acompafiarda a este stand itinerante y se encargara de
informar a los/as universitarios/as, por ejemplo, a través de folletos informativos. Estos
folletos haran referencia a las potencialidades de la bicicleta como medio de transporte
urbano.

En cada uno de los puntos en los que se instale el stand se instalard también un taller de
reparacion de bicicletas, guiado por profesional especializado.

Durante esta estancia en el Campus universitario, se aprovechard para difundir la
convocatoria de un concurso en el que los/as jovenes tendran que plasmar el concepto
de la bicicleta como medio de transporte ideal para Vitoria-Gasteiz.

Presupuesto estimado: 25.000 euros por edicion.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Cada 2 anos, 4 semanas (Octubre de 2010)

Agentes implicados:

Departamento de Relaciones Ciudadanas: Unidad de Juventud
Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Tecnologias de la Informacion.
Vicerrectorado del Campus de Alava (UPV-EHU).
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Accion EDUS8. Comunicacion de la nueva normativa sobre la bicicleta.

Se trata de una accion destinada a dar a conocer, la nueva normativa relacionada con la
convivencia de peatones, ciclistas y vehiculos.

Se pretende disenar una campafa impactante a pie de calle que llame la atencion sobre
los nuevos aspectos mas relevantes de la normativa municipal en torno a la bicicleta y
una campafia de publicidad en medios. Es importante también incluir el disefo,
realizacion y edicion de un cuadernillo informativo.

Presupuesto estimado: 15.000 euros.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 1 mes (Mayo de 2011)

Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Policia Local.

Accion EDU9. Campaiia de difusion del registro de bicicletas.

Consiste en dar a conocer a la ciudadania y a los propietarios de bicicletas en particular
el servicio de registro de bicicletas.

Presupuesto estimado: 2.000 euros.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Continuado (Julio de 2010)

Agentes implicados:
Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Accion EDU10. Campaiia de educacion vial en los centros escolares.

Una accion formativa que recorrera los centros educativos de Vitoria-Gasteiz y que
unird contenido tedrico y practico.

Esta campafia est4 dirigida, de manera especifica a escolares del 2° ciclo de primaria y
del 1° ciclo de secundaria. Sera una formacion ofertada desde la institucion local, que se
comunicard a los centros escolares y, tras un trabajo de captacion, los centros podran
adherirse a la misma.

La formacion estard impartida por monitorado especializado y se desarrollara en los
propios centros escolares durante una semana en cada uno. Se tratardn aspectos como
los beneficios de la bicicleta, la seguridad vial en el uso de la misma o la reparacion de
las bicicletas.
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Para la realizacion de esta formacion, se utilizaran medios didacticos adaptados a este
grupo de edad, que les resulten atractivos y que, al mismo tiempo les trasmitan una
informacion util (paneles, grafismo juvenil, medios audiovisuales, etc.). A través de esta
formacion, no solo se alcanzara el objetivo inmediato de difundir la bicicleta y la
normativa asociada a la misma, sino que es un primer paso para crear cultura de
bicicleta entre los/as mas jovenes.

Para dar por finalizada la semana, se realizard una ruta guiada por el monitorado por
distintos lugares de la ciudad de Vitoria-Gasteiz, las rutas que se realizan destacaran por
ser de utilizacion comun y por su ser rutas seguras. El objetivo es ensefar a los/as mas
jovenes a moverse por la ciudad en bicicleta y de forma totalmente segura. La campana
esta dirigida tanto a alumnos/as de primaria como de secundaria, pudiendo plantearse
dos itinerarios diferentes en funcion de las edades.

La captacion de escolares interesados se realizard por medio de una secretaria técnica,
que ofertara a los centros escolares la celebracion de jornadas de 4 horas de duracion
para grupos de forma individual (con cada uno de los grupos).

Presupuesto estimado: 40.000 euros por edicion.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 3 meses, cada 2 afios (Octubre de 2010)

Agentes implicados:

Policia Local.

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Accion EDUII. Campafia de convivencia entre peatones, ciclistas y
conductores.

Se trata de una accion combinada que utiliza los medios de comunicacion, la accion en
calle y la implicacion de diferentes agentes sociales para informar y fomentar la correcta
convivencia entre peatones, ciclistas y conductores. Contempla acciones promocionales
en la calle por ser el habitat natural en el que peatones, ciclistas y automodviles deben
convivir.

La campafia incluird acciones divulgativas mediante folletos, asociados a concursos
para motivar a la ciudadania.

Para reforzar la campaifia, se realizara una campaiia de publicidad paralela en radio y en
mupies municipales. Para conseguir también la implicacion de los comercios de Vitoria-
Gasteiz y que la campafia tenga mayor impacto, se disefiard una campaia especifica
ligando la promocidn del comercio y la difusion de las buenas practicas de convivencia
entre peatones, ciclistas y conductores.

Presupuesto estimado: 40.000 euros.
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Plazo de ejecucion (A iniciar en): 1 mes (Octubre de 2010)

Agentes implicados:

Policia Local.

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Accion EDU12. Convenio con Universidades.

Se plantea como un programa formativo e informativo que se distribuya en los 5 afios
de vigencia del Plan y que abarque distintas areas de interés para un grupo heterogéneo
de estudiantes, pero siempre, relacionandolo con la bicicleta.

Se propone la creacion de un programa formativo e informativo que constara de charlas,
talleres, etc. (hasta un total de ocho) centradas en distintos aspectos de la bicicleta,
(salud, urbanismo, medio ambiente) de modo que resulten de interés para estudiantes de
areas diversas. Los estudiantes recibiran créditos de libre eleccion por su participacion
en estas formaciones.

Presupuesto estimado: 5.000 euros por edicion.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Continuo (Mayo de 2010).

Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Vicerrectorado del Campus de Alava (UPV-EHU).

Accion EDU13. Convenio con marcadores de tendencias.

Esta accion se centra en hacer uso de personajes de referencia en la ciudad de Vitoria-
Gasteiz para mostrar a la bicicleta como un medio de transporte de actualidad y
fomentar su uso.

Se trata de lograr la adhesion de determinadas personas a la campafia mediante el
compromiso de éstas de utilizar la bicicleta en desplazamientos diarios y cotidianos.
Estamos hablando de un grupo de personas a determinar que por su significacion social
(comerciantes, periodistas, funcionarios...) sean conocidos en la ciudad y que por su
propia imagen personal puedan encajar con la imagen de marca que se quiere crear en
torno a la bicicleta. No se trata tanto de acudir a personajes famosos como politicos o
deportistas sino a personas que cualquier vitoriano o vitoriana se puede encontrar en la
calle; personas que sean capaces de influir en la ciudadania por medio de sus conductas
(en este caso, usando la bicicleta) hasta convertirlo en una tendencia. Estas personas
seran portavoces para apariciones en prensa relacionadas con el uso de la bicicleta que
podamos promover a lo largo de los 5 afos, etc.

Presupuesto estimado: Accion sin coste.
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Plazo de ejecucion (A iniciar en): Continuo (Septiembre de 2010)

Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Vicerrectorado del Campus de Alava (UPV-EHU).

Accion EDU14. Convenio con sectores de la sociedad vitoriana.

Se trata de un acuerdo con diferentes asociaciones referentes de la ciudad que, de forma
simbolica, presten su apoyo a la difusion del uso de la bicicleta como medio de
transporte urbano en Vitoria-Gasteiz.

Se pretende conseguir el apoyo a este plan de la bicicleta de diferentes sectores de la
ciudad como asociaciones de empresarios, comerciantes, movimiento asociativo,
vecinos, o la universidad, por poner algunos ejemplos. Un pacto de apoyo y velar por la
implantacion del uso de la bicicleta como medio de transporte de uso cotidiano, este
pacto se “escenificard” a través de una firma entre el Ayuntamiento y las entidades
implicadas.

Presupuesto estimado: Accion sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Continuado (Septiembre de 2010)

Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Asociaciones y otros colectivos de apoyo.

Accion EDUI15. Congreso internacional sobre movilidad ciclista urbana.

Se plantea albergar en la capital alavesa, un congreso de relevancia internacional
centrado en la movilidad ciclista como tema central. Al mismo seran invitados
profesionales de muy distintos perfiles, todos ellos relacionados con el papel de la
bicicleta en los desplazamientos y la vida urbana.

Presupuesto estimado: 120.000 euros.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): 3 dias (2015)

Agentes implicados:

Departamento de Promocion Econdmica y Planificacion Estratégica.

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.
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Accion EDUI16. Taller de autorreparacion y reciclaje de bicicletas.

Se trata de crear un espacio autogestionado donde los usuarios de la bicicleta puedan
reparar sus bicicletas e incluso reciclar piezas de bicicletas usadas. Este espacio, a
habilitar en una lonja de propiedad municipal, estara dotado de distintos servicios como:
bancos de trabajo para el desmontaje y reparacion de piezas obtenidas de bicicletas en
desuso, taller de autorreparacion, almacén, aula de formacion...

Presupuesto estimado: 120.000 € (Para la puesta en marcha y funcionamiento durante
el primer afo)

A iniciar en: 2010

Agentes implicados:

Departamento de Relaciones Ciudadanas; Unidad de Juventud.
Ensanche XXI.

Departamento de Mantenimiento de Edificios Municipales
Centro de Estudios Ambientales.

Accion EDU17. Sitio web.

Creacion, mantenimiento y dinamizacion de un apartado especifico dentro de la web
municipal que sirva de punto virtual de informacion y difusién de las acciones del Plan.

Tendra las siguientes secciones:
Inicio (presentacion)
Noticias (actualizable con Gestor de contenidos)
El Plan, Infraestructuras (secciéon en la que se detallan los itinerarios
existentes, los tramos en obras y tramos futuros. Aparcamientos, etc.
Actualizable)
Planificador de rutas ciclistas
Seguridad Vial (normativa, datos, consejos, etc.)
Campanas (acciones y campaias que se enmarcan dentro del Plan de
comunicacion)
InfoBici (seccion en la que se ofrecera informacion actualizada sobre tipos
de bici del mercado, accesorios, mecanica, personalizaciéon de bicicletas,
informacion saludable, medioambiental, etc.)
Enlaces de interés
Foro (apartado en el que daremos la oportunidad de crear una comunidad
que se informe e interrelacione)
Fotos y videos (seccion destinada a la participacion ciudadana por medio de
una herramienta que permita compartir experiencias relacionadas con el uso
de la bicicleta)
Concursos (seccion actualizada en la que se informard a la ciudadania de los
concursos que se irdn poniendo en marcha a lo largo de los 5 afios)

Presupuesto estimado: Accion sin coste.
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Plazo de ejecucion (A iniciar en): Continuado (Septiembre de 2010)

Agentes implicados:

Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).
Centro de Estudios Ambientales.

Departamento de Tecnologias de la Informacion.
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Normativa

El Plan General de Ordenacién Urbana (PGOU) es el principal instrumento urbanistico
de desarrollo de la ciudad, y como tal, en un escenario de apuesta por la normalizacion
de la circulacion ciclista en las vias urbanas de Vitoria-Gasteiz, es l6gico apostar por
que su siguiente revision contemple la bicicleta, y sus requerimientos, con un nivel de
detalle suficiente.

En este sentido, la estructura general de la Red Basica de Vias Ciclistas desarrollada en
este Plan Director, y el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico del que emana,
deben ser considerados parte esencial de los documentos base de la revision del PGOU
y del planeamiento en general. Y no solo tenerse en cuenta en las reservas de suelo
necesarias para su futura implantacion, sino también en la programacion de nuevas
actuaciones urbanas, de modo que quede garantizado su correcto desarrollo funcional, al
igual que va siendo norma para otros medios de transporte.

Igualmente, las normas de urbanizacién incluidas en el Plan General deberian
contemplar una serie de aspectos relativos a estandares de disefio de las infraestructuras
ciclistas’ (tipologias de vias, anchura por tipo de tratamiento, radios de giro, bandas de
proteccion, compatibilidad con los transitos peatonales y motorizados...), los cuales
deben constituir los criterios de referencia, adaptables a las necesidades, requerimientos
y posibilidades de cada caso, al objeto de que puedan ser debidamente ponderadas y
tenidas en cuenta, garantizdndose en todo momento la funcionalidad y efectividad de
cada ruta e itinerario de la Red.

Lo mismo ocurre con el planeamiento de desarrollo (Planes Parciales, Planes de
Actuacion Urbanistica, Estudios de Detalle y Planes de Reforma Interior), donde habria

72 - o . .- . . .
El anexo 2 recoge el un manual técnico de disefio de vias ciclistas, cuyas determinaciones seria aconsejable
incorporar al PGOU.
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que garantizar que la bicicleta se hiciese presente en los andlisis y disefios del viario y
de las redes de movilidad que aseguran el acceso a los diferentes desarrollos urbanos.

En cualquier caso, y como norma general, cualquier proyecto de urbanizacién deberia
valorar y estudiar las necesidades y posibilidades de incorporacion de las
infraestructuras de la bicicleta dentro de su programa de servicios, recogiendo no sélo
los tramos de la Red Bésica contemplados en el Plan Director, sino también las
“medidas ligeras” y pequefios acondicionamientos que dan continuidad a la red de la
ciudad dentro de los nuevos desarrollos urbanisticos o en los proyectos de reforma de
areas urbanas consolidadas.

Por otra parte, pero en la misma linea de incorporaciéon de las necesidades de la
movilidad ciclista en el planeamiento de la ciudad, las “condiciones reguladoras de la
edificacion” deben recoger los requisitos a cumplir en los lugares destinados al
aparcamiento de bicicletas con asignacion del nimero minimo de plazas, las
dimensiones, el acceso y los dispositivos para el amarre y la proteccion de las mismas™.

Otras ordenanzas municipales del dmbito de la via publica deben tener en cuenta,
asimismo, la necesaria normalizacion de la movilidad ciclista. Asi, las ordenanzas de
circulaciéon y de organizacion de la movilidad de los diversos medios de transporte
deben regular la presencia y necesidades de circulacion de las personas usuarias de la
bicicleta, garantizando sus preferencias en los dmbitos especificos para bicicletas con
los que se dota la Red y establecer las adecuadas prioridades y normas reguladoras de la
convivencia en los espacios viarios y, en general, de via publica de uso compartido que
se establezcan.

Por su parte, los “pliegos de condiciones técnicas”, la “normalizacién de elementos
constructivos para la ejecucion de obras de urbanizacién”, las ordenanzas del ambito de
la via publica y de la regulaciéon de los espacios libres deben considerar a la bicicleta,
tanto en su papel en la movilidad del dia a dia, como para el ocio-disfrute del tiempo
libre, estableciendo las iniciativas estructurales y funcionales que lo hagan posible
dependiendo del espacio urbano de que se trate.

Los pliegos y normativas deben en este sentido adecuar su articulado, incluyendo las
determinaciones que sean necesarias para regular las condiciones de construccion y
mantenimiento de las infraestructuras ciclistas. Este tipo de documentos que
fundamentan la labor cotidiana de los servicios municipales en la construccién del
espacio publico debe ser revisado a fin de garantizar la incorporacién y normalizacion
de algunos de los elementos de las infraestructuras ciclistas, para adecuarlos a las
necesidades de los usuarios de la bicicleta y, también, para evitar en el micro disefio el
uso de piezas que dificulten la circulacion en bicicleta.

Los proyectos de espacios libres, de parques y espacios forestales, las areas de
naturaleza y “corredores verdes”, deben tener en cuenta asimismo la oportunidad de la
existencia misma de la Red Basica de Vias Ciclistas como elemento de acceso y uso de

73 . . . . . -
Tal y como queda recogido en el capitulo que este Plan Director dedica a las infraestructuras ciclistas.
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los espacios publicos. Todos estos lugares deben ser acondicionados para el uso
agradable y continuo de la bicicleta, compartido (compatible) con otros usos.

Objetivos

El Plan Director debe conseguir avanzar decididamente en el establecimiento de un
cuerpo normativo que permita:

Integrar la movilidad ciclista con el resto de modos (peatonal y otros
modos no motorizados, transporte publico y colectivo y el trafico
privado rodado motorizado) al objeto de favorecer una correcta
convivencia entre dichos modos.

Evitar y resolver conflictos entre la bicicleta y esos otros modos de
transporte, asi como regular el propio uso de la bicicleta en la via
publica.

Avanzar en los criterios normativos para la habilitacion de vias
ciclistas y demads infraestructuras complementarias, en especial las
referidas a la guardia y custodia de la bicicleta (en origen y destino).
Favorecer la promocidon y uso de la bicicleta entre la poblacion a
partir del liderazgo y garantia del proceso a cargo de las autoridades
municipales y de sus instrumentos de planificacion, ordenacion y
participacion y consenso para la determinacion a medio-largo plazo
de un disefio urbanistico que facilite los desplazamientos seguros en
bicicleta.

A tal fin sera necesario revisar y adecuar las normativas locales que afectan a la
movilidad ciclista (o pueda ser conveniente su consideracion, independientemente de
que a dia de hoy tengan o no algun aspecto normativo sobre ciclabilidad). Las medidas e
iniciativas reglamentarias propuestas en este Plan Director de Movilidad Ciclista habran
de tener en cualquier caso su propio desarrollo para su incorporacion y adecuada
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integracion en cada uno de los documentos normativos en cuestion, aspecto éste que
llevara su propio proceso, dirigido desde las diferentes dreas municipales encargadas de
su tramitacion y correcto acomodo.

Normativas vigentes en otras ciudades del entorno

Pamplona

El Ayuntamiento de Pamplona aprob6 una nueva Ordenanza de Trafico, que sustituye a
la de 1998, en marzo de 2009.

Pese a que la ordenanza regula todos los aspectos del trafico (incluso fija calles de 20,
30 y 70 kilémetros por hora), fue la regulacion de las bicicletas lo que concito el mayor
debate. La nueva ordenanza fij6 que las bicicletas, cuando circulen por zonas
peatonales, s6lo pueden hacerlo por las sefalizadas al efecto. Hay que recordar que en la
situacion anterior se toleraba la circulacion en bicicleta por las aceras.

En general, la ordenanza establece que las bicicletas deben transitar por la calzada y
estan obligadas a cumplir todas las normas de trafico. No podran circular por las aceras
de la ciudad, salvo por aquellas que estén debidamente sefializadas y siempre con
prioridad para el peaton. No podran pasar de 10 km/h y evitaran las maniobras
negligentes o temerarias que incidan en la seguridad del peaton. En los pasos, deberan
echar pie a tierra. Deben llevar timbre y luces reflectantes.

Las bicicletas pueden circular por parques, paseos y zonas peatonales. Siempre por
debajo de 10 km/h. Los peatones tendran también prioridad en estas zonas. En los
parques, deben circular por zonas pavimentadas.

En cuanto al estacionamiento de bicicletas, la ordenanza establece que se deberan
aparcar en los lugares dispuestos para ello. Si no los hay en un radio de 100 metros, se
podrén dejar en zonas peatonales y aceras de mas de 4 metros amarradas a mobiliario
urbano, pero no en arboles ni canaletas.

Otro de los aspectos polémicos durante el proceso de elaboracion de la ordenanza fue el
registro de bicicletas. Segin la ordenanza, se puede crear un registro exigiendo la
inscripcion de todas las que pretendan ir por la aceras senalizadas, parques, paseos y
areas peatonales. Ademas, se les puede exigir un seguro de responsabilidad civil.

Otro aspecto a considerar dentro de las normas establecidas por esta ordenanza es el
tratamiento que se da a los patines y monopatines, ya que influye directamente sobre la
movilidad ciclista. Segun la ordenanza, los patines o similares transitaran por las vias
ciclistas o zonas marcadas para las bicicletas cuando existan y s6lo si no hay este tipo de
carriles podran circular por las aceras y zonas peatonales. Los monopatines no podran
ser utilizados por aceras, zonas peatonales ni en vias ciclistas.

Donostia
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El Ayuntamiento de Donostia-San Sebastian aprobd en marzo de 2006 la Ordenanza de
Circulacion de Peatones y Vehiculos, que regula la normativa a aplicar al moverse por
la ciudad.

En lo referido a las bicicletas, establece que deben circular por las vias ciclistas o por
los itinerarios sefalizados y que alli donde éstos no existan circularan por la calzada. En
la practica, esto significa que se permite la circulacion en bicicleta por algunas aceras
debidamente sefalizadas a tal efecto. En cuanto a los criterios para definir estas zonas,
se trata de espacios en los que no exista una via alternativa y la calzada suponga un
riesgo evidente para los ciclistas. Ademads, la velocidad maxima en estas zonas es de 10
kilometros por hora y en funcion de la congestion de trafico peatonal, hay que bajarse
de la bicicleta y pasear caminando. Otro aspecto que destaca la normativa es que las
bicicletas deben estar dotadas de timbre y de los elementos reflectantes y luminosos
adecuados.

Las vias ciclistas unicamente podran ser utilizados por personas en bicicleta o en
patines. La velocidad recomendada no excedera de quince (15) km/h, y en ningln caso
podran superarse los veinte (20) km/h.

En cuanto al estacionamiento de bicicletas, las mismas estacionaran en los espacios
especificamente acondicionados para tal fin. En caso de que estos no existieran, o se
encontraran todas las plazas ocupadas, podran estacionarse en otros lugares, aunque en
ningun caso podran sus usuarios sujetarlas a los troncos de los arboles ni a otros
elementos del mobiliario urbano, ni estacionarlas en aceras con anchura total inferior a 3
metros.

A diferencia de lo establecido en Pamplona para los patines y aparatos similares, en el
caso de Donostia se establece que estos vehiculos transiten también por las aceras y
zonas de prioridad peatonal, ademds de por las vias ciclistas, siempre acomodando su
marcha a los peatones. En cambio, los monopatines no pueden ser usados en las zonas
peatonales, pero si en las vias ciclistas.

La ordenanza de Donostia, al igual que la de Pamplona, también recoge la posibilidad
de crear un registro de bicicletas, aunque en este caso serd voluntario.

Un aspecto interesante es el de los elementos adicionales que se pueden transportar en la
bicicleta. La ordenanza establece que se puede arrastrar un remolque o semirremolque
para el transporte de todo tipo de bultos y nifios/as. Asimismo, se autoriza transportar un
menor de hasta siete afios en sillas acopladas a las bicicletas debidamente certificadas u
homologadas.

Bilbao

En el caso de Bilbao, existe un Plan Especial de Bidegorris y Vias Urbanas para la
Circulacién en Bicicleta que fue aprobado en febrero de 2008. Este Plan estd muy
influenciado por la normativa vigente en Donostia-San Sebastian.

El Plan fija algunas determinaciones para el transito en bicicleta por la ciudad, ademas
de para la creacion y mantenimiento de vias ciclistas.
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Segtn el Plan, se permite el transito de patines sin motor o similares por vias ciclistas
especificas segregadas del trafico motorizado. Dicha autorizacidén se extendera a las
sillas de ruedas con motor eléctrico. Todos estos usos autorizados deberan acomodar su
marcha a la de quienes se desplazan en bicicleta y permitir las maniobras de
adelantamiento de ésta, evitando, en cualquier caso, causar molestias o crear peligro,
favoreciendo el entendimiento cordial de ambos usos. No estd permitido el uso de
monopatines en ninguna via ciclista.

Las bicicletas pueden circular por las zonas de prioridad peatonal habilitadas como
bandas ciclables en las condiciones restrictivas especificas que establece la vigente
ordenanza de circulacion y la correspondiente reglamentacion de vias ciclistas y
conforme a la sefalizacion establecida a tal efecto. En su transito por dichas zonas
restringidas, las bicicletas disfrutaran de prioridad frente al resto de vehiculos
autorizados, pero no sobre los peatones.

Los desplazamientos peatonales no estan permitidos en las vias ciclistas especificas
habilitadas sobre la plataforma de la calzada rodada cuando exista una acera o banda de
circulacion peatonal en cualquiera de los margenes de dicha calzada. Asi mismo, no esté
permitida la circulacién peatonal por las vias ciclistas segregadas sobre la plataforma
peatonal.

Las vias ciclistas segregadas fisicamente del resto del trafico y de las zonas destinadas a
peatones unicamente podran ser utilizados por personas en bicicleta o en patines y la
velocidad recomendada no excederd de quince (15) km/h, y en ningin caso podran
superarse los veinte (20) km/h. Por su parte, en los itinerarios ciclistas senalizados en
zonas urbanas de prioridad peatonal, la velocidad méxima serd de 10 km/h cuando la
banda ciclista si se encuentre perfectamente diferenciada en la plataforma, y de 5 km/h
cuando ambos modos (peatonal y ciclista) convivan compartiendo el mismo espacio.

El Plan establece también las prioridades de paso de las bicicletas con respecto a la
circulacion rodada, y el modo en que las bicicletas deben circular por la calzada.

El estacionamiento de bicicletas y el uso de remolques o sillitas de nifios estd recogido
de manera similar a la ordenanza de Donostia.

Al igual que en los casos anteriores, se propone la creacion de un registro de bicicletas,
en este caso voluntario como en Donostia.

Madrid

El Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid fue aprobado en abril de 2008. Este
documento propone varios desarrollos para favorecer diversos aspectos de la movilidad
ciclista, entre los que cabe destacar la apuesta por la intermodalidad y la integracion de
directrices para la creacion de vias ciclistas en la Instrucciéon de Disefio de la Via
Publica. En concreto, se pide recuperar un parrafo que fue eliminado en su dia de la
Instruccion, que dice: “Todos los instrumentos de planeamiento que afecten a la
definicidn y construccion de la Via Publica en el municipio de Madrid, deben considerar
la posibilidad de contribuir a la constitucion de una red de bandas ciclistas. Por su parte,
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todos los programas de actuacion urbanistica, planes parciales y sus correspondientes
proyectos de urbanizacion deberan incorporar una propuesta concreta de red ciclista que
trate de dar continuidad a otras bandas ciclistas en caso de existir y que cumpla con los
criterios y especificaciones de este instruccion.”

El documento también esboza lo que pudiera ser un cuerpo completo de sefializacion
para la Red de Vias Ciclistas y para la promocion de la bicicleta en el municipio de
Madrid. La propuesta consiste en modificar la Ordenanza de Movilidad con una nueva
redaccion en la que se tengan en cuenta a la bicicleta como un elemento mas de
movilidad.

Se propone también la modificacion de la Ordenanza General de Proteccion del Medio
Ambiente, que en la actualidad limita el uso de la bicicleta en los parques, en el sentido
de favorecer el transito en bicicleta por dichas zonas.

Otra normativa que se propone modificar es la de accesibilidad, que en la actualidad ya
contempla la existencia de la bicicleta, pero que necesitaran un nuevo contenido que
mejore la insercion de la bicicleta en las obras de urbanizacion.

Se propone también recoger en la normativa vigente aspectos relacionados con el
aparcamiento de bicicletas tanto en la via publica como en edificaciones y en
aparcamientos de vehiculos motorizados.

La bicicleta en la Normativa General de Trafico, Circulacion y
Seguridad Vial

Dentro de la regulacion del mundo de la bicicleta y el ciclismo, en el ambito estatal y
con independencia de las normas generales que rigen la circulacion de vehiculos,
existen tres normas principales con incidencia y regulacion directa:

* La Ley 43/1999, sobre Ciclismo-Circulaciéon Urbana e Interurbana.
Adaptacion de las normas de circulacion a la practica del ciclismo.

* La Ley 19/2001, de reforma del Texto Articulado de la Ley sobre
trafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial, la cual,
ademas de introducir modificaciones en materia de ciclismo de la Ley
sobre Trafico, aprovecha para llenar lagunas e incluso para hacer
correcciones a la Ley del 99.

* El Reglamento General de Circulacion (Real Decreto 1428/2003) que
también desarrolla el texto articulado de la Ley sobre Trafico e
incorpora nuevas normas que afectan directamente a las personas que
usan la bicicleta.

La Ley 19/2001 sirve para dar carta de naturaleza a las infraestructuras ciclables, ya que
con la entrada en vigor de la referida Ley gozan de expreso reconocimiento juridico. En
concreto, esta Ley articula explicitamente qué debe entenderse por Via-Ciclista; Carril-
Bici; Carril-bici protegido, Acera-bici, Pista Bici y Senda Ciclable.

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 161



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

El Manual de referencia para el trazado y diserio de las vias ciclistas del Ayuntamiento
de Vitoria-Gasteiz® complementa esta clasificacion y la caracteriza de manera
pormenorizada al objeto de facilitar su implementacién en la via publica de una manera
adecuada en cuanto a su consideracion de vias para la circulacion en bicicleta.

El reconocimiento juridico del concepto de “via ciclista” tiene su encaje en el marco
autondmico como un nuevo tipo de infraestructura viaria a tenor de lo sefialado por el
articulo 10.34 del Estatuto de Autonomia del Pais Vasco y por el articulo 7.a.8 de la Ley
de Relaciones entre las Instituciones Comunes de la Comunidad Auténoma y los
Organos Forales de sus Territorios Histéricos. Este soporte permiti6 a las Juntas
Generales de Gipuzkoa, por ejemplo, aprobar la Norma Foral de Vias Ciclistas del
Territorio de Gipuzkoa dando carta de naturaleza al referido concepto de via ciclista
como una nueva via de comunicacion. Una interpretacion similar se tuvo en cuenta en el
Territorio de Bizkaia, si bien en esta ocasion no se dispone aun de una Norma Foral
especifica de vias ciclistas. En el caso del Territorio Historico de Alava, tampoco existe
una Norma Foral especifica de Vias Ciclistas ni existe mencioén alguna sobre este tipo
de infraestructuras en sus documentos-marco de planificacion y desarrollo de las redes
de carreteras, pero cuenta desde enero de 2008 de una encomienda expresa de Juntas
Generales instando a la Diputacion Foral para “la presentacion de una norma foral que
regule el concepto de via ciclista como nueva red viaria, planifique y cree la Red de
Vias Ciclistas Forales de Alava como infraestructura bésica para el desarrollo y
extension de la movilidad sostenible.”

La Ley 19/2001 contiene varias cuestiones que, aunque afectan principalmente al
transito ciclista por entornos interurbanos, pueden ser de interés para este trabajo:

* Circulacion de las bicicletas en la calzada: se admite la posibilidad de
que los conductores de bicicletas puedan circular por la parte
imprescindible de la calzada, en el caso de que el arcén no fuera
transitable y suficiente.

» Utilizacion de las bicicletas del arcén en las autovias: posibilita que
los conductores de bicicletas puedan circular por los arcenes de las
autovias, salvo que, por razones de seguridad vial, se prohiba
mediante sefializacion especifica.

* Circulaciéon en grupo, distancias de seguridad y adelantamientos: se
incluye un supuesto de que las bicicletas pueden circular en grupo, en
una unidad, de modo que las distancias a guardar entre ellas se
regiran Unicamente por el criterio de la prudencia necesaria para
evitar alcances entre ellos.

* Alumbrado y prendas reflectantes: incluye la obligatoriedad de
elementos reflectantes debidamente homologados en las bicicletas en
via interurbana.

En cuanto al Reglamento General de Circulacidon, también se recogen aspectos que
afectan a la circulacion de bicicletas y ciclistas (aunque en este caso también, muchos

™ Ver Anexo 2.
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de los casos se refieran mas a la circulacion en vias interurbanas). Se resumen a
continuacion los aspectos mas relevantes:

* Ciclistas, prioridad respecto a vehiculos a motor: Los ciclistas
tendran prioridad de paso respecto a los vehiculos a motor cuando
¢éstos giren a la derecha o la izquierda para entrar en otra via, y
cuando circulando los ciclistas en grupo, el primero de ellos haya
iniciado ya un cruce o entrado en una glorieta.

* Tasa de alcoholemia para ciclistas: se regula una tasa maxima de
alcoholemia de los conductores en general (0,5) que también incluye
expresamente a los ciclistas

* Descensos pronunciados y seguimiento: Los ciclistas podran
abandonar el arcén circulando por la parte de la calzada que
necesiten, siempre por la derecha.

* Circular en grupo, pero no en peloton: Se permite a los conductores
de bicicleta circular sin mantener la separacion entre ellos. Podran
circular en columna de a dos como maximo, siempre lo mas a la
derecha posible de la via y colocdndose de uno en uno en tramos de
poca visibilidad.

* Reflectantes obligatorios: Cuando sea obligatorio el wuso del
alumbrado, si circulan por via interurbana, los conductores de
bicicleta llevaran colocada una prenda reflectante.

* En bicicleta, todos con casco: Los conductores y ocupantes de
bicicleta deberan utilizar cascos de proteccion homologados o
certificados cuando circulen en vias interurbanas.

* Los menores en vehiculos de dos ruedas: Las bicicletas podran
transportar un menor de hasta siete afios en asiento adicional
homologado, siempre con casco.

* Resaltos: Se garantiza que los pasos para peatones elevados y bandas
transversales no atenten contra la seguridad de los ciclistas, de modo
que el Ministerio de Fomento deberd elaborar una regulacion basica
que cuide de este detalle.

* Apertura de puertas: Se incide en que quien abra las puertas de un
vehiculo debe especialmente no poner en peligro o entorpecer a los
ciclistas.

Consideraciones generales para la actualizacion de la normativa
municipal

Las ordenanzas municipales de circulacion se dictan en el ejercicio de las competencias
atribuidas a los municipios en materia de ordenacion del trafico de personas y vehiculos
en vias urbanas. Las leyes atribuyen a los municipios competencia para la ordenacion y
el control del trafico en las vias urbanas de su titularidad, asi como para su vigilancia
por medio de agentes propios, la denuncia de las infracciones que se cometan en dichas
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vias y la sancion de las mismas cuando no esté expresamente atribuida a otra
administracion.

Asimismo, el municipio es competente para la regulacién, mediante una ordenanza
municipal de circulacién, de los usos de las vias urbanas, haciendo compatible la
equitativa distribucion de los aparcamientos entre todas las personas con la necesaria
fluidez del trafico rodado y con el uso peatonal de las calles, y siempre dentro del marco
de las disposiciones legales vigentes sobre estas materias.

En consecuencia, los preceptos de las Ordenanzas serdn de aplicaciéon en las vias
publicas de titularidad o gestion municipal, y obligaran al titular y gestor de las mismas,
y a todas las personas usuarias de las mismas; entendiéndose por usuaria de la via a los
peatones, conductores, ciclistas y cualquier otra persona que realice sobre ella o utilice
la via para el desarrollo de actividades de naturaleza diversa.

En el caso de Vitoria-Gasteiz, la vigente Ordenanza Municipal Reguladora de los Usos,
Trafico, Circulacion y Seguridad en las Vias Publicas de Caracter Urbano fue aprobada
por el Ayuntamiento, en sesion ordinaria del pleno celebrada el 18 de junio de 1993,
entrando en vigor el 14 de septiembre. La tltima modificacion efectuada a la ordenanza
fue el 24 de mayo de 1999, produciéndose una posterior actualizacion (02/05/2002) en
virtud de la entrada en vigor de la Ley 19/2001 de Trafico, Circulacion y Seguridad en
las Vias Publicas.

Dicha Ordenanza contempla diversas consideraciones sobre la regulacion de la
circulacion en bicicleta en Vitoria-Gasteiz. Sin embargo, la aprobacion del Plan
Director de la Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz y el consiguiente disefio de la Red
de Vias Ciclistas, consecuencia del desarrollo del Plan de Movilidad Sostenible y
Espacio Publico, muestra la necesidad de acomodar dicha Ordenanza Municipal de
Circulacién a la nueva realidad, sobre todo futura, donde se apuesta por la reaparicion
de la bicicleta en la ciudad como medio de transporte cotidiano con una presencia
notable entre los modos de transporte urbano.

Es deseable, con arreglo a los principios establecidos en el Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico, pensar en dar los pasos para convertir ese instrumento de
ordenacion de los comportamientos en una “Ordenanza de Movilidad”, es decir, en una
ordenanza pensada desde la Optica de todas las personas usuarias de la via publica y de
sus necesidades diferenciales.

Mientras tanto, al menos es oportuno acometer una actualizacion de la Ordenanza
Municipal que sirva de marco normativo de la nueva realidad ciclable del municipio, y
que tendrd su posterior desarrollo en una normativa especifica sobre vias ciclistas
acorde a la nueva realidad y naturaleza de las nuevas infraestructuras que se proponen
en este Plan Director y a las especificidades propias de la circulacion en bicicleta. En
dicho texto normativo se concretaran y desarrollaran de manera pormenorizada los
preceptos contenidos en la Ordenanza Municipal de Circulacion, articulandose los
mecanismos propios para su tramitacion y actualizacion.
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Propuesta de modificacion de normas municipales

El planeamiento urbanistico, como maximo elemento regulador a escala municipal,
desempefia un papel fundamental en la eficacia de la implantacion de una red ciclable.
La importancia de los planes de ordenacion urbana y del transporte en la ciudad es
evidente si se tiene en cuenta la dificultad de implantar vias y demas infraestructuras
ciclables sobre ambitos preexistentes, ya que una adaptacion de lo construido resulta
habitualmente mas compleja y costosa que la integracion en un proyecto de obra nueva.

Igualmente, hay que destacar la necesidad de considerar la incorporacion de medias y
demas pautas de uso que promuevan el uso de la bicicleta en la ciudad: reglamentar su
circulacion por espacios publicos, su utilizacion en el acceso a los nodos de transporte,
la custodia segura y/o el traslado en medios publicos de transporte favoreciendo la
intermodalidad, la reserva de plazas de aparcamientos para bicicleta en la via publica,
centros de concentracion de gente (generadores de demanda de movilidad) y en areas de
estacionamiento, asi como en cualquier nueva urbanizacién y/o actuacion urbanistica,
especialmente aquéllos que pudieran suponer una mayor demanda por parte de las
personas usuarias potenciales de la red ciclable, etc.

Normas susceptibles de ser modificadas

La nueva realidad que plantea el Plan Director de Movilidad Ciclista habréa de tener su
reflejo en el conjunto de ordenanzas, reglamentos y, en general, todas y cada una de las
normas que tengan incidencia significativa en los objetivos de promocion del uso de la
bicicleta como medio de transporte en Vitoria-Gasteiz y en los que se pueda actuar
desde la competencia municipal.

En concreto, se deben incorporar consideraciones y normas sobre la bicicleta y su uso
en los siguientes ambitos reguladores:

* Normas particulares de los usos: Uso de Red Viaria. Comprende los
espacios destinados al paso y estancia temporal indiscriminada de
personas y vehiculos de cualquier clase.

* Ordenanza de Uso de Espacios Libres y de Ocio. Regula, dentro de la
competencia municipal, el uso de los espacios libres de la ciudad,
tales como parques, jardines, plazas, zonas de juegos de nifios, calles
peatonales y, en general, todos aquellos espacios cuya principal
funcién sea la de ser utilizados en lo que se denomina tiempo de ocio.

* Ordenanza de Usos de zonas verdes. Establece las condiciones que
garantizan la proteccion ambiental de las zonas verdes y del arbolado
urbano, y sirve, igualmente, de orientacion y guia de los
comportamientos sociales e individuales con respecto a dichas zonas.

* Normas Particulares de los Usos: Uso de Transporte. Comprende los
espacios destinados al transito y estancia de vehiculos de transporte
publico o colectivo interurbano, tanto de personas como de
mercancias.
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* Reglamento para la Prestacion del Servicio de Transporte Urbano
Colectivo de Viajeros de la Ciudad de Vitoria-Gasteiz. Regula la
prestacion del Servicio de transporte urbano de la ciudad y las
relaciones entre los usuarios y la empresa municipal gestora
(Sociedad mercantil TUVISA); situacion, derechos y deberes de
aquéllos.

* Normas Particulares de los Usos: Uso de Estacionamientos.
Comprende los espacios de uso publico, colectivo o privado
destinados al estacionamiento de vehiculos ocasional o periddico.

* Normas Generales de Uso. Regulan las diferentes utilizaciones de los
terrenos y las edificaciones fijando los usos que en ellas pueden
desarrollarse segun las distintas Categorias de suelo que se definen en
el Plan General.

* Normas Generales de la Edificacion.

* Normas Particulares de los Usos: Uso de Espacios Libres.
Comprende los espacios libres de edificacion, ajardinados o no,
destinados al recreo, esparcimiento y reposo de la poblacion y a la
proteccion y aislamiento de vias y edificaciones, dirigida a la mejora
de las condiciones higiénicas, climatologicas y estéticas de la ciudad
y el municipio.

* Reglamento de Centros Civicos e Instalaciones Deportivas del
Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz. Regula los derechos, las
obligaciones y las condiciones en que las personas usuarias podran
utilizar las instalaciones y demas servicios de los Centros Civicos e
instalaciones deportivas municipales.

* Reglamento general de Instalaciones Deportivas Municipales. Regula
el uso de las Instalaciones Deportivas Municipales, es decir, de todos
los edificios, campos, recintos y dependencias del Ayuntamiento
destinadas a la practica y desarrollo de los deportes, actividades
ludicas y cultura fisica en general.

* Reglamento del Consejo Asesor del Planeamiento Municipal. Es un
organo local de caracter consultivo y deliberante para el ejercicio de
las funciones de concertacion social en el ambito del planeamiento
urbano respecto a: Formulacion, tramitacion y aprobacion de los
planes urbanisticos.

A través de la introduccion de medidas reguladoras del uso de la bicicleta en los citados
instrumentos normativos, se pretende no sélo regular la circulacion de bicicletas en
calzada, en infraestructuras especificas creadas para la movilidad ciclista y en las zonas
de prioridad peatonal donde se permita su circulacion, sino, a la vez, articular y
complementar dicha regulacion con el desarrollo de iniciativas facilitadoras de su uso y
proteccion, como las medidas de acompanamiento en las maniobras, la creacién de un
registro de bicicletas de caracter voluntario con el objetivo de prevenir los robos de este
tipo de vehiculos, las actuaciones de mejora de la guardia y custodia de la bicicleta en
origen y destino, los desplazamientos en intermodalidad con los modos de transporte
publico, etc.
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Precisamente, y al objeto de establecer unas mejores condiciones para la actuacion
municipal que faciliten la consecucion de los objetivos perseguidos en el Plan Director,
se hace preciso considerar, en paralelo a la redaccion del citado Plan Director, o a
continuacion del mismo, la aprobacion de un “Plan Especial de Vias Ciclistas de

Vitoria-Gasteiz”™.

La formulacion de dicho Plan Especial sentard unas mejores bases para el
establecimiento de un régimen juridico para la gestion, ejecucion y coordinacion de las
distintas Areas municipales y administraciones implicadas en su desarrollo y para
“garantizar” la implantacion del planeamiento de vias ciclistas establecido en el propio
Plan Director.

Aspectos a considerar en la nueva normativa

De forma resumida, se pueden destacar una serie de aspectos basicos que, a raiz de los
objetivos y estrategias definidas en el Plan Director de la Movilidad Ciclista y desde la
vision de la movilidad en bicicleta, deben ser objeto de consideracion en el desarrollo de
la nueva definicion del tréafico, la circulacion y la seguridad vial. Aspectos basicos que
deben tenerse en cuenta, tanto a la hora de actualizar tanto la vigente Ordenanza
Municipal, como el resto de normas que puedan contener regulaciones relativas al uso
de la bicicleta:

a. Sobre la prioridad peatonal y su compatibilidad con otros usos

i.  Reconocer la primacia de los peatones y de los modos alternativos de transporte
en la circulacion urbana, asi como las limitaciones a la circulacion en zonas
peatonalizadas.

ii.  Permitir los transitos restringidos de patines y bicicletas por zonas de prioridad
peatonal bajo condiciones restrictivas especificas, sin que ello suponga pérdida
de la prioridad de los peatones.

1ii.  Establecer una formulacion no generalista para el transito ciclista en aquellos
ambitos peatonales que, cumpliendo determinadas caracteristicas, previamente
sean definidos como vias ciclistas, y por tanto que dispongan de una
identificacion y/o sefializacion especifica que los identifique como tales.

iv.  También se pueden valorar algunas excepciones al caso anterior (mas permisiva)
para los casos de personas menores de una edad determinada, por razones de
seguridad y de favorecer la promocion del uso de la bicicleta desde edades
tempranas.

v.  Facilitar el tradnsito con patines sin motor o aparatos similares por las vias
ciclistas, no pudiendo invadir carriles de circulacion y debiendo cumplir las
normas que garanticen la prioridad de peatones y bicicletas.

vi. Los monopatines, en cambio, no podran ser utilizados en aceras, zonas
peatonales y vias ciclistas.

™ El Plan General de Ordenacién Urbana vigente ya establece en su Memoria la oportunidad de intervenir en la
consolidacion de la red ciclista existente, “la cual hay que afianzar mejorando también su caracter funcional,
continuidad y accesibilidad”. A tal fin propone “la elaboracion de un Plan Especial que proponga un esquema global
coherente, asi como diversas medidas de fomento del uso de la bicicleta”. En este punto, la Memoria ratifica con
rotundidad “que lejos del caracter anecddtico y superfluo con que algunas veces se los encasilla, los carriles bici
constituyen una baza fundamental en el modelo razonable de equilibrio y respeto al medio ambiente, al que aportan
una efectividad ampliamente demostrada”.
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b. Sobre la circulacion rodada con caracter general

1.

ii.

1il.

1v.

La circulacion por los carriles reservados esta limitada a los vehiculos que
indique la sefializacion colocada al comienzo de los mismos.

Posibilidad de implantacion de zonas con velocidad reducida y/o restringida, con
el fin de hacer més calmada la circulacion y facilitar los desplazamientos de los
modos alternativos de transporte.

La necesidad de definir una sefializacion clara sobre el régimen de circulacion
autorizado en las zonas de prioridad peatonal y demads areas de circulacion
restringida o de estacionamiento limitado.

Facilitar la habilitacion de medidas favorecedoras de la seguridad del trafico y
del transito peatonal y ciclista, como los pasos de peatones elevados sobre la
calzada, siempre que cumplan los requisitos de accesibilidad, la instalacion de
dispositivos que contribuyan a la seguridad del transito peatonal alli donde
coexista con la circulacion de bicicletas por itinerarios sefializados en zonas de
prioridad peatonal, la colocacion en la calzada de bandas debidamente
senalizadas reductoras de la velocidad con pasos ciclistas para no penalizar su
circulacion, etc.

c. Sobre la circulacion especifica en bicicleta

1.

ii.

1il.

1v.

Vi.

Orientar la circulacion de las bicicletas hacia las bandas ciclistas acondicionadas
al efecto, debiendo circular por la calzada, conforme a la normativa y
ordenanzas de circulacion vigentes, donde no existan dichas habilitaciones. Sin
embargo, la circulacion ciclista no deberia ser obligatoria por la via ciclista en el
caso de que esta exista, sino que se admitiria también el uso de la calzada. Las
bicicletas circularian “preferentemente” por la via ciclista.

La velocidad de la circulacién en bicicleta por la ciudad estard regulada y
limitada al objeto de favorecer su integracion en la via publica con las debidas
garantias de seguridad, propias y de terceros. Segun sea el tipo de via ciclista,
dicha velocidad oscilara entre los cinco (5) km/h (de la convivencia sin
diferenciacion de modos entre el peatdén y la bicicleta) hasta los quince (15)
km/h (de las vias ciclistas segregadas), no pudiendo superar en ningtn caso los
veinte (20) km/h.

Las bicicletas tendran prioridad de paso cuando circulen por una banda ciclista
especificamente dispuesta para su circulacion en exclusiva, salvo en los pasos
peatonales sefalizados en la via ciclista al efecto, o en los cruces con la calzada
en los que no se sefialice su prioridad.

Cuando la bicicleta circula por la calzada lo haréa preferentemente por el carril de
la derecha, pudiendo ocupar la parte central del mismo; si bien, podra circular
por el carril izquierdo por exigencias de la via o ante la prevision de una
maniobra de giro a la izquierda.

Estaréd autorizada la implantacion de dispositivos que contribuyan a la seguridad
y comodidad de la circulacion ciclista, tanto en calles de trafico mixto como en
calles que disponen de una banda ciclista especifica.

Prioridad de las bicicletas respecto al vehiculo a motor en las maniobras de giro
a derecha o izquierda, obligacion de los vehiculos a motor a moderar la
velocidad ante la presencia ciclista, llegando incluso a detenerse si asi fuera
preciso. Se debe considerar la posibilidad de crear plataformas avanzadas de
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vil.

Viil.

IX.

X1.

Xil.

espera en los cruces semaforizados, de tal manera que los usuarios ciclistas se
situen delante del trafico motorizado. Mejorando su visibilidad y disminuyendo
el riesgo en las maniobras de puesta en marcha y giros a izquierda en la fase
verde de semaforo.

Las bicicletas que circulen por vias ciclistas especificas o por los itinerarios
sefializados en zonas de prioridad peatonal o por zonas con limitacion de
velocidad (a 20 6 30 km/h.), podran arrastrar un remolque o semirremolque.
Asimismo, se autorizard y regulard el transporte de una persona menor de hasta
siete afios en sillas acopladas a las bicicletas debidamente certificadas u
homologadas.

Se prohibe la wutilizacion de teléfonos moviles, cascos, auriculares o
instrumentos similares.

Las bicicletas y las personas ciclistas en determinados momentos de su
circulacion estaran dotadas de equipamiento y elementos que faciliten ser
distinguidas, favoreciendo asi las medidas preventivas y de seguridad vial.

El Ayuntamiento creara un registro de bicicletas, de inscripcion voluntaria, con
la finalidad de prevenir los robos o extravios de las mismas y facilitar su
localizacion.

Actualizar y reformar las causas de las infracciones y responsabilidades
consideradas en la Ordenanza en la linea de incluir, por un lado, que si bien la
responsabilidad recaerd directamente en el autor del hecho en que consista la
infraccion, cuando sea declarada la responsabilidad de los hechos cometidos por
un menor de 18 afos (circunstancia previsible cuando se refiere a la circulacion
en bicicleta), responderan solidariamente con €l sus padres, tutores, acogedores
y guardadores legales o de hecho por este orden, en razén al cumplimiento de la
obligaciéon impuesta a los mismos que conlleva un deber de prevenir la
infraccion administrativa que se impute a los menores. No obstante, dicha
responsabilidad solidaria quedara referida estrictamente a la pecuniaria derivada
de la multa impuesta, que podra ser moderada por la autoridad sancionadora.
Cuando se trate de infracciones leves, previo el consentimiento de las personas
referidas anteriormente, podra sustituirse la sancidon econdémica de la multa por
otras medidas también reeducadoras. Por otro lado, seria procedente incluir en
el catdlogo de infracciones alguna referencia mas sobre las consecuencias
derivadas de una mala conduccion de las personas usuarias de la bicicleta,
contrarias a algunas de las consideraciones normativas reguladas en relacion a la
“circulacion en bicicleta” (graduandolas en funcién de su gravedad).

El compromiso del Ayuntamiento de elaborar un catalogo general de vias e
itinerarios ciclistas, que podria desarrollarse a partir del “Reglamento especifico
de caracter municipal sobre vias ciclistas” que desarrollarian las diferentes
categorias existentes para publico conocimiento de la ciudadania. La nueva
creacion y/o la modificacion sustancial de los trazados y/o caracteristicas de
estas vias e itinerarios implicaré la necesidad de calificar, o, en su caso, revisar
la calificacion existente en cada momento.

d. Sobre la guardia y aparcamiento de bicicletas

1.

Se facilitard el estacionamiento de la bicicleta en la via publica habilitando
aparcamientos especificos al efecto. Si bien en ausencia de éstos o encontrarse
todas las plazas ocupadas, se habilitard y regulara el procedimiento para poder
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ii.

1il.

1v.

Vi.

estacionarla en otros puntos de la via publica. En todo caso, se debe establecer la
exclusividad de los aparcamientos para bicicletas, al objeto de evitar invasiones
por otros vehiculos, especialmente motocicletas, que usen los aparcamientos de
forma indebida.

Precisamente como forma de evitar la inseguridad en la circulacion, se debe
prohibir expresamente la parada y el estacionamiento sobre los refugios, isletas,
medianas, zonas de proteccion y demas elementos canalizadores del trafico, en
los pasos a nivel y pasos para ciclistas y peatones, en los lugares donde se
impida la visibilidad y, por tltimo, en los carriles o partes de la via reservados
exclusivamente para la circulacion o para el servicio de determinados usos (entre
los que se incluyen los ciclistas).

Trabajar en el impulso de iniciativas que mitiguen las carencias reconocidas en
la guarda y custodia en origen y destino de la bicicleta, mediante la instalacion
de aparcabicis en los garajes o recintos y zonas comunes de los equipamientos
de servicios de la ciudad, asi como en las promociones publicas y privadas de
vivienda, ademads de los necesarios, en general, en la via publica. El propio Plan
General de Ordenacion Urbana de Vitoria-Gasteiz, aprobado en 2003, aborda en
sus “Normas y ordenanzas de edificacion y usos” un apartado especifico donde
se contempla la obligatoriedad de habilitar el cuarto de bicicletas. Los lugares
destinados a dicho objetivo, deberian cumplir unos requisitos minimos, con
asignacion del niumero minimo de plazas, las dimensiones, el acceso y los
dispositivos para el amarre y la proteccion de las mismas. Unas especificidades
que llevaran aparejado la actualizacion, en su caso, de algunos de los preceptos
recogidos en el Plan General.

En lo referente a la guardia en destino y, mas concretamente, a los
aparcamientos en los edificios no residenciales, subrayar la importancia que
tiene para la promocioén y uso de la bicicleta como medio de transporte, la
habilitacion segura y comoda de la bicicleta en edificios y equipamientos
tractores de desplazamientos, donde se aparca la bicicleta durante un niimero
elevado de horas. Por consiguiente, se habra de establecer una normativa
urbanistica que regule y ordene la habilitacion de estacionamientos para la
guardia en destino segura de bicicletas en dichas edificaciones de uso publico y
privado.

Otras condiciones reguladoras en la reserva de aparcamientos en la via publica.
Hay destinos donde si bien se deberian habilitar aparcamientos de larga duracion
para quienes trabajan en ellos, en el caso del publico o de clientes que se
desplazan puntualmente a ellos, serd suficiente con habilitar aparcabicis de corta
duracion. La ubicacion de aparcabicis de corta duracion debe situarse a una
distancia no superior de 30 metros del destino, y se recomiendan ratios de
aparcabicis de corta duracion en la via publica en funcion del equipamiento.
Condiciones reguladoras en las dreas de aparcamiento de vehiculos motorizados.
Entre la posible gama de modelos de aparcamientos protegidos la oferta de
plazas en parking subterraneo es una de las opciones mas acertadas, teniendo en
cuenta la ocupacion de espacio, la seguridad ofrecida, asi como la comodidad
para las personas usuarias. Como criterio general, se podria establecer que en
garajes, con independencia de su titularidad y gestion, se reservaran para
bicicletas un minimo recomendable del 10% de las previstas para automoviles.
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e. Sobre la intermodalidad de la bicicleta

1.

ii.

1il.

1v.

El Plan Director apuesta por la relacion entre el transporte publico y la bicicleta.
Una relacion que habra de plantearse en términos de simbiosis: ambos modos
deben salir reforzados en lo que a su funcionalidad y niveles de servicio
ofrecidos se refiere, sin interferir en los actuales.

Se deberia asegurar la habilitacion de guarderias y servicios de custodia segura
en la estacion de autobuses, asi como en las cabeceras de las principales lineas
de autobuts (y tranvia).

También se deberian habilitar lineas y unidades de bus (y tranvia) donde se
permita el acceso de bicicletas en determinadas condiciones, en concreto
explorar la posibilidad de transporta bicicletas plegables en los autobuses y/o
avanzar en la dotacion de unidades de bus con soportes exteriores para el
transporte de bicicletas.

Destacar la posibilidad de que todas estas medidas estuvieran, asimismo,
recogidas por una nueva ordenanza municipal referente a la intermodalidad de la
bicicleta. Asi se podria contar con unas normas que regularan los aspectos
fundamentales para el intercambio modal entre bicicleta y el transporte publico y
transporte privado y que tendria por objeto, asimismo, la regulacion de
determinados aspectos de accesibilidad de la bicicleta y conexién con los
diversos medios de transporte en el municipio.
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Propuesta de actualizacion de la Ordenanza Municipal de Trafico y
Circulacion

El Plan Director de Movilidad Ciclista plantea la necesidad de acomodar la actual
Ordenanza Municipal Reguladora de los Usos, Tréfico, Circulacion y Seguridad en las
Vias Publicas de Caracter Urbano a la nueva realidad que éste persigue materializar, en
la que se apuesta por una mayor presencia de la bicicleta en la ciudad como medio de
transporte cotidiano.

Surge asimismo la necesidad de contar con una normativa especifica sobre vias
ciclistas, que complete y desarrolle lo que sobre el particular contenga la citada
Ordenanza Municipal de Trafico y Circulacion una vez actualizada.

Respecto al primero de los aspectos, el que se refiere a la actualizacion de la vigente
Ordenanza Municipal, es oportuno constatar como dicha ordenanza contiene distintas
consideraciones sobre la regulacion de la circulacion en bicicleta en Vitoria-Gasteiz
repartidas en varios preceptos recogidos en el capitulo sobre “Normas de
Comportamiento”.

Ademas, cabe sefialar también que conceptualmente, cuando la Normativa se refiere al
vehiculo en términos generales, estd refiriéndose mas directamente al “vehiculo de
motor” si bien la bicicleta, en su consideracion también como vehiculo, tal y como se
argumentaba en el capitulo referido al contenido de la normativa general de trafico,
circulacion y seguridad vial, estard sujeta a las determinaciones establecidas al efecto
que le sean de aplicacion desde la Ordenanza Municipal.

En concreto, los aspectos que hay que revisar en la actual Ordenanza son los siguientes:
Sobre medidas de ordenacion y control del trafico

“Por la Autoridad Municipal podran adoptarse las medidas de ordenacion
del trafico que se comsideren oportunas, modificando, restringiendo o
prohibiendo con cardcter fijo o temporal, las condiciones de circulacion de
todos o algunos vehiculos o peatones y reordenando o regulando el
estacionamiento, las operaciones de carga y descarga y el transporte de
personas o mercancias’ (Art. 5.1).

Este precepto subraya la competencia municipal, no s6lo para regular la
circulacion en general, sino también, y en el caso concreto de la movilidad
ciclista por ejemplo, para poder establecer, llegado el caso, las autorizaciones
y el régimen de la circulacion en bicicleta por determinadas zonas peatonales
(aceras, zonas histdricas, comerciales y/o de paseo); para poder, por ejemplo
también, limitarla a/en algunos de dichos espacios, como pueda ser algunas
de las zonas historicas y/o comerciales del centro, etc.; e incluso para
restringirla a determinados momentos (horas, fechas...), como la que pudiera
establecerse limitando su uso a fuera del horario comercial, prohibiéndolo en
épocas determinadas como las navidades, etc.
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Sobre senalizacion

“Las serales de circulacion colocadas en las entradas de zonas o areas con
limitaciones especificas a la circulacion y/o al estacionamiento y
acompariadas de una leyenda relativa a las mismas, regiran en toda la zona
o area en cuestion” (Art. 7.1).

Destacar en este punto la posibilidad que este precepto establece a la hora de
implantar algunas de las soluciones de vias ciclistas establecidas por la Ley.
Su formulacion acuerda el marco a partir del cual la autoridad municipal
puede ejercer su competencia para dotar de carta de naturaleza a una via
reservada o zona donde se permita, por ejemplo, la circulaciéon ciclista a
partir de su marcacion y perfecta identificacion con una sefalizacion que
establezca las limitaciones especificas a la circulacion en las referidas zonas
o ambitos tipificados. Una concrecion que es acorde, asimismo, con el
Manual de referencia para el trazado y diserio de las vias ciclistas del Plan
Director de la Movilidad Ciclista de Vitoria-Gasteiz y en el que pueden
encontrar acomodo otras soluciones de vias ciclistas del catdlogo de
tipologias en ¢l establecido, como por ejemplo, los arcenes bici y las vias
mixtas o compartidas.

Sobre la parada

“Queda prohibida totalmente la parada:

- donde se entorpezca la circulacion de personas o vehiculos (Art.. 8.6.3).

- sobre los refugios, isletas, medianas, zonas de proteccion y demas
elementos canalizadores del trafico (Art.. 8.6.4)

- obstruyendo los accesos de vehiculos en inmuebles debidamente
senializados con el correspondiente vado (Art.. 8.6.5).

- sobre las aceras, paseos, zonas peatonales y jardines (Art.. 8.6.7).

- en pasos a nivel, pasos para ciclistas y pasos para peatones (Art.. 8.6.8).

- en los carriles o partes de la via reservados exclusivamente para la
circulacion o para el servicio de determinados usuarios (Art.. 8.6.9)

- en los carriles destinados al uso exclusivo del transporte publico urbano o
en los reservados para las bicicletas” (Art.. 8.6.12).

- en los lugares donde se impida la visibilidad de la senalizacion a los
usuarios a quienes les afecte u obligue a hacer maniobras (Art.. 8.6.18).

- en el sentido contrario al de la marcha (Art.. 8.6.19)”.

Es posible incluir en este bloque de medidas para la seguridad en las
maniobras de paradas, por ejemplo, referencias también a las zonas
avanzadas de espera en las fases semaféricas, una medida que plantea
desarrollar el Plan Director y el Manual de referencia para el trazado y
diserio de las vias ciclistas. Asi mismo, es importante destacar la importancia
que para la circulacion ciclista (pero también para la peatonal) tiene el que
no se dificulte la visibilidad de su circulacion en los cruces y/o confluencias
de las vias reservadas y especificas, algo que suele ser muy habitual con las
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dobles filas proximas a los pasos de peatones y ciclistas o cuando una via
ciclista confluye con la calzada para discurrir en coexistencia con el vehiculo
a motor.

Sobre el estacionamiento

“El estacionamiento debera efectuarse de tal manera que el vehiculo no
obstaculice la circulacion ni constituya un riesgo para el resto de los
usuarios de la via. En todos los casos, los conductores habran de estacionar
de manera que su vehiculo no pueda moverse espontineamente tomando, a
tal objeto, las precauciones adecuadas y suficientes” (Art.. 9.4).

“El estacionamiento se efectuard de forma que permita a los demds usuarios
la mejor utilizacion del restante espacio libre” (Art.. 9.5).

“Las bicicletas y ciclomotores podran estacionarse en dreas peatonales o
sobre aceras o paseos en los espacios reservados o debidamente senializados
que establezca la Autoridad municipal (Art.. 9.9)*.

“Esta prohibido el estacionamiento de vehiculos en los casos y lugares
siguientes:

- donde asi esté senializado o prohibido reglamentariamente (Art.. 9.11.1);

- donde esté prohibida la parada de vehiculos (Art.. 9.11.2);

- en un mismo lugar de la via publica durante mas de siete dias consecutivos
(Art.. 9.11.4)".

Todos estos preceptos son de aplicacion también para el caso de la bicicleta
y no precisan de mas matizaciones, pues todos ellos son comprensibles y
logicos desde la perspectiva de la circulacion ciclista. No obstante, si seria
oportuno que se introdujera alguna matizacion que faculte un posterior
desarrollo sobre la posibilidad de que el aparcamiento de bicicletas pueda
realizarse en algunos puntos no sefialados de las aceras y zonas peatonales,
cuando no existan zonas especificamente reservadas a tal fin, y en
determinadas condiciones. También se deberia incluir la prohibicion de que
algunas personas usuarias ciclistas puedan depositar en dichos aparcamientos
elementos que imposibiliten el aparcamiento de bicicleta alguna en los
momentos en los que ellos no se encuentran ocupando dichas plazas.

Sobre las areas peatonales

“Areas peatonales son aquellas calles o vias urbanas en las que la
Administracion Municipal ha establecido la prohibicion total o parcial de la

circulacion rodada y el estacionamiento de todos o algunos vehiculos” (Art..
11.1)

Las bicicletas, patines, monopatines y triciclos deberan circular por los
carriles reservados al efecto y, en su defecto, podran hacerlo por dareas
peatonales (incluidas aceras, andenes y paseos), siempre y cuando la
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afluencia de peatones lo permita, respetando la prioridad de éstos y sin

crear peligrosidad para los mismos, manteniendo siempre una velocidad
moderada” (Art.. 11.4).

En las areas peatonales la prohibicion de circulacion y estacionamiento de
vehiculos podra: 1.- comprender la totalidad de las vias que estén
delimitadas por su perimetro o unicamente algunas; 2.- limitarse o no a un
horario preestablecido; 3.- ser de cardcter fijo o referirse solamente a
determinados dias de la semana” (Art.. 11.6)

Cualquiera que sean las limitaciones establecidas, no afectaran a la
circulacion ni al estacionamiento de los vehiculos expresamente excluidos

de esta prohibicion por resolucion justificada de la Autoridad municipal”
(Art.. 11.7.5)

La Autoridad municipal podra eximir de todas o algunas de las limitaciones
establecidas en las areas peatonales a determinados vehiculos y por causas
Jjustificadas” (Art.. 11.8)

En las areas peatonales, los vehiculos, bicicletas, patines, monopatines y
triciclos, circularan extremando las precauciones y se dard siempre
prioridad a los peatones” (Art.. 11.9).”

Parece oportuno, por las caracteristicas propias de la circulacion en
monopatin (més proclive a no poder mantener una linealidad y velocidad
constante en su circulacién), que su utilizacion se limite a los espacios
acondicionados para realizar un uso deportivo del mismo. Es por ello, que
deberia desautorizarse su utilizacién, no solo por aceras y espacios
peatonales, sino tampoco por los carriles ciclables reservados.

Asi mismo, y al hablar de la movilidad ciclista en ambitos peatonales, se
deben hacer algunas matizaciones al respecto de la legalidad de circular las
bicicletas por las aceras (tal y como establece la vigente Ordenanza
Municipal) contradiciendo, se dice, lo establecido por la Ley de Trafico.

La Ley de Trafico vigente no prohibe la posibilidad de que el vehiculo ciclo
y el peatén puedan compartir plataforma cuando se hallen en una zona de
preferencia peatonal (pese a lo dispuesto en el articulo 121.5 del Reglamento
General de Circulacion), como lo atestigua el hecho de que la Ley de Tréfico
incluye dos tipologias resueltas en base a soluciones de “convivencia”
(Acera-bici y Senda ciclable). Lo que si establece es que para que dicho
transito ciclista se pueda producir, dicho espacio peatonal ha de tener la
consideracion de “via ciclista”; por tanto, debe existir una caracterizacion y
acondicionamiento especifico previo como via ciclista, con la sefalizacion
correspondiente y con unos anchos que permitan el paso seguro de las
bicicletas.
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La interpretacion a realizar es que mientras nos estemos refiriendo a las
aceras y demas zonas peatonales como zonas destinadas exclusivamente al
transito peatonal, que es a lo que corresponde su definicion propiamente
dicha, no estarian permitidos los usos generalizados en bicicleta por dichas
zonas. La circulacion se estableceria a partir del momento de su
caracterizacion como vias ciclistas y, por tanto, desde que se establezca
dicha regulacion. Esto puede realizarse con caracter general, a partir de
establecer unas condiciones generales de las zonas en cuestion y de la
circulacion por ellas, pero que seria mejor y mas claro y conveniente poder
determinarlo con arreglo a una identificacion y sefializacion previa limitada a
los espacios peatonales que sean considerados y designados como vias
ciclistas y/o a los ambitos de los mismos que actiian como tal.

Por ejemplo, una acera definida como la ‘“zona destinada al transito
peatonal” pasaria a convertirse en una acera-bici de entre las establecidas en
la normativa vigente de trafico, esto es, “una via ciclista senalizada sobre la
acera”, una vez se haya procedido a su caracterizacion y acondicionamiento
oportuno™.

Por todo ello, y tras observar la problematica que ha surgido en torno a los
casos de coexistencia y a la aparente contradiccion entre Ordenanzas y
Reglamento de Circulacion, se constata que los conflictos suelen surgir,
precisamente, por la tendencia a generalizar la circulacion ciclista a todos los
ambitos de las aceras y espacios peatonales, tal y como esta hoy dia recogido
en la vigente Ordenanza del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz.

Esto obliga a realizar un estudio exhaustivo de los espacios peatonales que
puedan convertirse en vias ciclistas y de la forma de sefializarlas. Este
aspecto se deberia incluir como apartado en una necesaria guia de
sefializacion de la bicicleta.

Sobre las vias y carriles reservados

“Por la Autoridad municipal se podran reservar determinados carriles o
vias para la circulacion exclusiva de ciertos tipos de vehiculo” (Art.. 14.1).

La circulacion por los carriles y vias reservadas sera obligatoria para los
vehiculos a los que se destinan” (Art.. 14.2).”

El término de obligatoriedad denota un aspecto que se entiende no es hoy dia
positivo para el desarrollo y expansion de la movilidad ciclista (si bien, tal
vez en un futuro proximo debiera ser asi).

® La nueva Ordenanza Municipal de Trafico de Irufia-Pamplona ya establece la necesidad de “sefializar” las aceras
por las que podran circular las bicicletas: “se permite la circulacion de bicicletas por los parques publicos, areas
peatonales, paseos y aceras de mas de 4 metros de anchura, en las que no exista carril bici, siempre que se adecue la
velocidad a la de los viandantes, por debajo de los 10 km/h y se respete la prioridad peatonal. EI Ayuntamiento
sefializara las calles donde se permita circular bicicletas”.
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No obstante, las ordenanzas municipales si deben recoger la preferencia a
que las bicicletas discurran por las vias habilitadas y acondicionadas para la
movilidad ciclista y orientar, por tanto, hacia ellas su circulacion. Y de esta
forma abandonar la calzada y su convivencia con el trafico motorizado con
caracter general, salvo para los casos de las vias ciclistas del tipo “vias
mixtas o compartidas” incluidas en el Manual de referencia del Plan
Director, donde se ha actuado con medidas de calmado para su
acondicionamiento como via ciclista.

Sobre la velocidad

“En las areas peatonales, cuando la circulacion de determinados vehiculos
esté autorizada, asi como en las calzadas sin aceras y en otros lugares en
que haya afluencia de viandantes, los conductores de los vehiculos
reduciran la velocidad al paso normal de los peatones, incluso hasta llegar
a detenerse, y tomaran las precauciones necesarias para evitar accidentes”

(Art.. 15.2).”

Es éste uno de los casos en los que parece interpretarse que la Normativa
parece referirse mas directamente al “vehiculo de motor”, si bien la bicicleta,
en su consideracion también como vehiculo, estaria igualmente sujeta a las
determinaciones establecidas al efecto. Cabria por tanto quiza hacer mas
explicito si cabe, la obligacion de preservar y respetar por parte de los
ciclistas la prioridad de quienes transitan a pie, y de adecuar su velocidad en
todo caso a la mayor o menor presencia peatonal.

Sobre la circulacion

“Los conductores de bicicletas, ciclomotores y motocicletas deberan
conocer las normas de circulacion y senalizacion vigentes, ateniéndose

estrictamente a ellas y a las indicaciones de los Agentes de la Autoridad”
(Art.. 16.2).

Cuando las bicicletas circulen por la calzada, lo haran tan proximos a la
derecha como sea posible” (Art.. 16.3).

En las vias con diversas calzadas, los ciclistas circularan por las laterales™
(Art.. 16.4).

Cuando circulen en grupo varios ciclistas o motoristas lo haran en fila
india, manteniendo entre si las distancias de seguridad y sin entablar
competiciones de velocidad o destreza. En todo caso, se prohibe la
circulacion en paralelo” (Art.. 16.5).

Queda prohibido el transporte de viajeros en bicicletas y ciclomotores.

Igualmente, se prohibe el transporte de carga que reduzca la vision,
desequilibrio de la maquina o entorpezca su manejo” (Art.. 16.6).”
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La correcta integracion de la bicicleta en la movilidad urbana, ademas de la
habilitaciéon y desarrollo de nuevas vias ciclistas, va a suponer nuevas
tipologias de marcacion y sefializacion y nuevos preceptos para la
reglamentacion de la circulacion y la seguridad vial.

Se debe insistir en la necesidad de su conocimiento por parte de quienes
conducen las bicicletas, ciclomotores y motocicletas, pero también del resto
de usuarios, principalmente, también, de quienes conducen vehiculos de
motor.

Sin embargo, la apreciacion referida a la conduccion en calzada “lo mas
proximo” al lado derecho de la misma (tal y como se recoge en la actual
Ordenanza), no se trata de una consideracion literalmente acertada desde el
punto de vista de la seguridad ciclista urbana. Asi, si la voluntad de la
Ordenanza es hacer hincapié sobre la conveniencia de dirigir la bicicleta en
la calzada, la formulacion que escoge no es la adecuada y la mas garantista
para la seguridad en bicicleta. Alin asi, se debe tener en cuenta que el criterio
general es el de circular por la derecha, tal y como también establece la Ley
de trafico.

Respecto a la circulacion en paralelo, y si bien el Reglamento de Circulacion
establece que se podrd circular en columna de a dos, orillandose todo lo
posible al extremo derecho de la via, también establece que se deberan
colocar en hilera en tramos sin visibilidad y cuando se formen
aglomeraciones de trafico. En consecuencia, se deberia aceptar también
dicho criterio en el caso de la circulacion en bicicleta por las vias urbanas.

En cuanto al transporte de pasajeros y de carga, aunque la Ordenanza actual
prohibe estos usos, la Ley de Trafico establece que “los ciclos que, por
construccion, no puedan ser ocupados por mas de una persona podran
transportar, no obstante, cuando el conductor sea mayor de edad, un menor
de hasta siete afos en asiento adicional que habra de ser homologado”. Se
deberia revisar también este punto para adecuar el uso ya bastante extendido
de menores en sillas adicionales, al igual que el incipiente uso de remolques
para transporte de nifios y cargas.

En resumen, se propone una actualizacion de la vigente Ordenanza Municipal
Reguladora de los Usos, Trafico, Circulacion y Seguridad en las Vias Publicas de
Caracter Urbano a partir de la incorporacion de ciertas modificaciones en algunos de sus
preceptos, asi como la inclusion de algunos nuevos referidos a las vias ciclistas. Estas
actualizaciones no se plantean como una modificacidon relevante ni sustancial de lo ya
vigente, ddndose por buenos los principios en ella recogidos. Su objetivo es lograr un
mejor acomodo a esa nueva realidad de la circulacion en bicicleta, inspirada en los
preceptos derivados de la Ley de Trafico y sus disposiciones normativas posteriores.
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Propuesta de Ordenanza para la Movilidad Ciclista

Tal y como se indicaba anteriormente, es deseable no obstante, con arreglo a los
principios establecidos en el Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico, pensar en
dar los pasos para convertir en un futuro mas o menos cercano la vigente Ordenanza
Municipal Reguladora de los Usos, Trafico, Circulacién y Seguridad en las Vias
Publicas de Caracter Urbano en una “Ordenanza de Movilidad”, es decir, en una
ordenanza pensada desde la Optica de todas las personas usuarias de la via publica y de
sus necesidades diferenciales, donde cobrardn peso real los modos de desplazamiento de
menor impacto, como la marcha a pie y la bicicleta, entroncando a su vez dicho
ordenamiento con la normativa de accesibilidad.

Mientras tanto, una vez acometida una actualizacion bésica de la Ordenanza Municipal
que sirva de marco normativo de la nueva realidad ciclable del municipio, es
conveniente que ésta tenga su posterior desarrollo en una normativa especifica sobre
movilidad ciclista acorde a la nueva realidad y naturaleza de las nuevas infraestructuras
que se proponen en este Plan Director y a las especificidades propias de la circulacion
en bicicleta. En dicho texto normativo se concretaran y desarrollaran de manera
pormenorizada los preceptos contenidos en la Ordenanza Municipal de Circulacion,
articulandose los mecanismos propios para su tramitacion y actualizacion.

La nueva norma tendrd por objeto la regulacion de determinados aspectos de la
ordenacion del trafico de vehiculos, peatones y ciclistas en las vias urbanas de Vitoria-
Gasteiz y, en concreto, los relacionados con la movilidad en bicicleta.

A tal efecto, esta Ordenanza regulara:

* Las normas de circulacion para las bicicletas y demas usuarios de la
via publica con quienes interaccionan, tanto en su desplazamiento por
las vias ciclistas y ambitos urbanos autorizados, como a nivel general
en el conjunto de viario.

* Los criterios de sefializacién y marcacion para la habilitacion de vias
ciclistas y la correcta circulacion y convivencia en ellas.

* Las infracciones derivadas del incumplimiento de las normas
establecidas y las sanciones aplicables a las mismas.

Propuesta de Plan Especial de Vias Ciclistas

La Ley 2/2006, establece un conjunto articulado de instrumentos y técnicas de
ordenacion urbanistica en orden a servir a los entes municipales como herramienta, por
una parte, que consolide el funcionamiento correcto de la practica urbanistica
municipal, y, por otra parte, que dote a los mismos de un marco de seguridad juridica
estable e integrado.
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Al objeto de establecer unas mejores condiciones para la actuacion municipal que
faciliten la consecucion de los objetivos perseguidos en el Plan Director de Movilidad
Ciclista, es preciso considerar la creacion de un “Plan Especial de Vias Ciclistas de
Vitoria-Gasteiz”. Mediante su aprobacion se trata de establecer la ordenacion dotacional
de las infraestructuras ciclistas, garantizando que la bicicleta se convierta en un
elemento mas en la planificacion y en el disefio de los sistemas de movilidad de la
ciudad.

A través de dicho instrumento, que ya planteaba como necesario el Plan General de
Ordenacion Urbana vigente, el Ayuntamiento dotard al planeamiento ciclista de esa
jerarquia, que lo diferencia de otros planes ciclistas anteriores y también,
conceptualmente, del propio Plan Director de Movilidad Ciclista. De esta manera, se
dard un paso mas decidido y eficiente para que la via publica se adapte mejor a la
bicicleta, asi como para que el conjunto de regulaciones recogidas en dicho Plan
Especial permitan crear una “cultura de la bicicleta”.

La ordenacion propia de los planes especiales se establece mediante las determinaciones
necesarias para su objeto especifico (las vias ciclistas) y éstas se formalizaran en la
correspondiente documentacion, junto con la exigida por la normativa de evaluacion de
impacto ambiental cuando dichos planes afecten en todo o en parte al suelo clasificado
como no urbanizable. Asi mismo, y como instrumentos complementarios, podran
articularse ordenanzas y catalogos sobre el particular, en su calidad de instrumentos
complementarios de ordenacion urbanistica.

Otros Reglamentos

El planeamiento urbanistico, como maximo elemento regulador a escala municipal,
desempefia un papel fundamental en la eficacia de la implantacion de una red ciclable.
Un ordenamiento que debe ser complementado con las propias ordenanzas y normas
particulares de usos de espacios, equipamientos e infraestructuras de los que se dota el
citado planeamiento.

Precisamente la importancia de los planes de ordenacion urbana y del transporte en la
ciudad radica en la dificultad inicial de implantar vias y demas infraestructuras ciclables
sobre redes viarias y suelos, parcelas o ambitos preexistentes, toda vez que una
adaptacion de lo construido resulta habitualmente mas compleja y costosa en términos
econdmicos y sociales que la integracion en un proyecto de obra nueva.

Asi pues, cabe destacar una vez mas que si bien es importante la concrecion del Plan
Director para la Movilidad Ciclista a fin de contar con la red ciclable objeto que habra
de irse conformando mediante habilitaciones nuevas, que irdn sumandose a las ya
existentes, igual de determinante resulta la toma en consideracion de los tramos que
discurren por espacios sujetos a alguna actuacion parcial planificada y que habran de ser
tenidas convenientemente en cuenta a la hora de su desarrollo, tanto en el
dimensionamiento de las secciones viales como en el célculo de presupuestos y plazos
de ejecucion, segun los estandares de disefio de las infraestructuras ciclistas establecidos
por el propio Plan Director.
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Unas prescripciones que obligatoriamente habran de ser consideradas, incurriéndose en
falta muy grave en caso de omision o incumplimiento parcial, puesto que su no
contemplacion, ademds de no garantizar la funcionalidad de la red, puede provocar un
serio riesgo para las personas usuarias de la red ciclable y de la bicicleta en general.

Igualmente, hay que destacar la necesidad de considerar la incorporacion de medidas y
demas pautas de uso que promuevan el uso de la bicicleta en la ciudad: reglamentar su
circulacion por espacios publicos tal y como se ha abordado en el capitulo precedente,
su utilizacion en el acceso a los nodos de transporte, la custodia segura y/o el traslado en
medios publicos de transporte favoreciendo la intermodalidad, la reserva de plazas de
aparcamientos para bicicleta en la via publica, centros de concentracion de gente
(generadores de demanda de movilidad) y en areas de estacionamiento, asi como en
cualquier nueva urbanizacion y/o actuacidon urbanistica, tanto residencial como
destinada a otros usos, especialmente aquellos que pudieran suponer una mayor
demanda por parte de las personas usuarias potenciales de la red ciclable, etc.
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Programa de acciones

Accion NORI. Constitucion de grupo de trabajo interdepartamental para la
concrecion de las modificaciones a introducir en la normativa actual.

Se trata de integrar las opiniones y criterios de los diversos cuerpos técnicos
municipales relacionados con la movilidad en la ciudad: Urbanismo, Medio Ambiente,
Policia Local, etc. El resultado debe ser un conjunto de criterios que permita definir de
forma adecuada las nuevas normativas derivadas del Plan.

Presupuesto estimado: Sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 3 meses (Octubre de 2010)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales
Departamento de Urbanismo-infraestructuras
Departamento de Hacienda y Economia
Policia Local.

Accion NOR2. Actualizacion de la Ordenanza Municipal de Trdfico y
Circulacion.

El Plan Director de Movilidad Ciclista plantea la necesidad de acomodar la actual
Ordenanza Municipal Reguladora de los Usos, Trafico, Circulacion y Seguridad en las
Vias Publicas de Caréacter Urbano a la nueva realidad que éste persigue materializar, en
la que se apuesta por una mayor presencia de la bicicleta en la ciudad como medio de
transporte cotidiano. Se establece asi la necesidad de proceder a la actualizacion de la
vigente Ordenanza a partir de la incorporacion de ciertas modificaciones en algunos de
sus preceptos, asi como de la inclusion de algunos nuevos referidos a las vias ciclistas.

Presupuesto estimado: Sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 1 mes (Octubre de 2010)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.
Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Departamento de Hacienda y Economia.
Policia Local.

Accion NOR3. Redaccion de la Ordenanza de Movilidad Ciclista.

Una vez abordada una actualizacion basica de la Ordenanza Municipal Reguladora de
los Usos, Trafico, Circulacion y Seguridad en las Vias Publicas de Caracter Urbano que
sirva de marco normativo de la nueva realidad ciclable del municipio, es conveniente

Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz 182



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

que ésta tenga su posterior desarrollo en una normativa especifica sobre movilidad
ciclista acorde a la nueva realidad y naturaleza de las nuevas infraestructuras que se
proponen en este Plan Director y a las especificidades propias de la circulacion en
bicicleta. En dicho texto normativo se concretaran y desarrollardn de manera
pormenorizada los preceptos contenidos en la Ordenanza Municipal de Circulacion,
articulandose los mecanismos propios para su tramitacion y actualizacion.

Esta nueva norma tiene por objeto la regulacion de determinados aspectos de la
ordenacion del trafico de vehiculos, peatones y ciclistas en las vias urbanas de Vitoria-
Gasteiz y, en concreto, los relacionados con la movilidad en bicicleta.

Presupuesto estimado: Sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 1 mes (Octubre de 2010)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.
Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Departamento de Hacienda y Economia.
Policia Local.

Accion NORA. Incorporacion al planeamiento (PGOU, Planes Parciales...) de
las determinaciones emanadas del Plan Director de Movilidad Ciclista.

El planeamiento urbanistico, como méximo elemento regulador a escala municipal,
desempefia un papel fundamental en la eficacia de la implantacion de una red ciclable.
Es deseable en tal sentido incorporar al mismo las determinaciones emanadas de este
Plan Director.

Presupuesto estimado: Sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Accion continua (2010).

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.
Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Departamento de Urbanismo-Planificacion.

Accion NORS. Actualizacion del resto de ordenanzas y reglamentos
relacionados con la movilidad ciclista.

La normalizacion de la bicicleta en la realidad de la movilidad urbana de nuestra ciudad
requerird de la oportuna actualizacion de las distintas ordenanzas y normas particulares
de usos de espacios, equipamientos e infraestructuras de los que se dota el planeamiento
a través de la incorporacion de distintas medidas y demés pautas de uso que promuevan
el uso de la bicicleta en la ciudad.
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Se hace necesario por ejemplo reglamentar adecuadamente su circulacion por espacios
publicos, su utilizacién en el acceso a los nodos de transporte, la custodia segura y/o el
traslado en medios publicos de transporte favoreciendo la intermodalidad, la reserva de
plazas de aparcamientos para bicicleta en la via publica, centros de concentraciéon de
gente (generadores de demanda de movilidad) y en areas de estacionamiento, asi como
en cualquier nueva urbanizacion y/o actuacion urbanistica, tanto residencial como
destinada a otros usos, especialmente aquellos que pudieran suponer una mayor
demanda por parte de las personas usuarias potenciales de la red ciclable.

Presupuesto estimado: Sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): 3 meses (2011)

Agentes implicados:

Centro de Estudios Ambientales.
Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Departamento de Hacienda y Economia.
Policia Local.

TUVISA.

Accion NORG6. Redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas.

La aprobacion de un Plan Especial de Vias Ciclistas dotara al planeamiento ciclista de
una jerarquia que lo diferencia de otros planes ciclistas anteriores y también,
conceptualmente, del propio Plan Director de Movilidad Ciclista. De esta manera, se da
un paso mas decidido y eficiente para que la via publica se adapte mejor a la bicicleta,
asi como para que el conjunto de regulaciones recogidas en dicho Plan Especial
permitan materializar y consolidar decididamente una nueva “cultura de la bicicleta” en
nuestra ciudad.

Presupuesto estimado: Accion a abordar en el marco de la revision del Plan General de
Ordenacion Urbana

Plazo de ejecucion (A iniciar en): 3 meses (2011)
Agentes implicados:
Departamento de Urbanismo-Planificacion.

Centro de Estudios Ambientales.
Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
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Gestion, control y participacion

La implementacion de los distintos programas y actuaciones contempladas en este Plan
Director se vislumbra como un importante reto transversal, participado no sélo por un
importante niimero de servicios y departamentos municipales, sino también en cierto
modo por otras organizaciones y agentes externos.

Ademas, a fin de velar por el cumplimiento de los objetivos estratégicos, y del propio
Plan Director en su conjunto, éste debe considerar su propia evaluacion continuada
como una de las lineas de articulacion prioritarias. Asi, a lo largo de la ejecucion
temporal del Plan, los distintos objetivos estratégicos de partida deben poder
concretarse en una serie de indicadores capaces de estimar el grado de adecuacion y el
éxito de los instrumentos y actuaciones ejecutadas.

Observado ese proceso de seguimiento, y a la vista sus resultados, el Plan Director debe
asimismo contemplar de manera natural la necesidad de abordar determinados cambios
o reorientaciones sobre los programas y actuaciones previstos, que en definitiva deben
ayudar a combatir aquellas posibles debilidades o carencias detectadas.

Objetivo
* Incorporar la movilidad ciclista a nivel de todas las acciones de
planificacion, disefio y desarrollo urbano.

Seguimiento y evaluacion del Plan Director

A medida que las acciones y recomendaciones del Plan Director vayan ejecutandose,
seran identificadas nuevas oportunidades de actuacion y necesidades. Puede incluso que
a la luz de los instrumentos de seguimiento se estime oportuno redefinir el orden de
prioridades inicialmente establecido. Por todo ello, es deseable articular un marco de
seguimiento, evaluacion y actualizacion periddica que vele por un adecuado ajuste del
Plan con las necesidades reales de la movilidad ciclista en la ciudad.

A tal fin se estima oportuna la elaboraciéon de un informe anual del estado de la
movilidad ciclista en la ciudad que, apoyandose en un sistema de indicadores propio,
determine de grado de adecuacién y el éxito de los instrumentos y actuaciones
ejecutadas.

Este informe, al estilo de los Bicycle Accounts de Copenhague y Melbourne, se
articulara sobre una bateria de indicadores sencilla y representativa y consistird
basicamente en un diagndstico de cardcter anual que deberd servir, tanto como
instrumento de comunicacion para la comunidad ciclista de Vitoria-Gasteiz, como para
el seguimiento y gestion del propio Plan Director por parte de los servicios técnicos
municipales. A la luz del mismo, la Comision Técnica de Coordinacion
Interdepartamental debera revisar la relacion de actuaciones y proyectos contemplados a
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corto plazo, estableciendo las enmiendas e incorporaciones necesarias sobre el
programa original.

Serd oportuno en cualquier caso evaluar la efectividad de aquellas nuevas medidas
(senalizacion, pasos ciclistas, normativa, ...) a implementar a lo largo de los primeros
afios de ejecucion del Plan Director para, a partir de los resultados, determinar la
necesidad de ajustes o cambios sustanciales que puedan ir guiando la continuidad, o
descarte, de tales tratamientos en futuras revisiones de este Plan Director.

Indicadores del Plan

El Plan Director de Movilidad Ciclista debera contar con un conjunto de indicadores
que muestre el desarrollo del mismo a lo largo de su tiempo de vigencia.

Por una parte es deseable determinar el grado de cumplimiento del Plan, de tal manera
que sea posible adecuar su ritmo de desarrollo y completar todo el Plan en la fecha
prevista.

Por otra parte, va a ser esencial el contemplar la monitorizacion de los resultados que la
aplicacion del Plan Director tenga sobre la movilidad ciclista en Vitoria-Gasteiz y sobre
la movilidad de la ciudad en general. Es a tal fin necesario conocer, por ejemplo, la
evolucion del uso de la bicicleta como medio de transporte, la utilizacion de las
infraestructuras ejecutadas durante el Plan, el cumplimiento de las nuevas normativas y
el uso del sistema de préstamo de bicicletas y del registro de bicicletas.

Indicadores de cumplimiento del Plan

Comprende el subsistema de indicadores que permite evaluar de manera anual el
desarrollo del Plan. Se plantea a tal fin una bateria con dos grandes tipos de indicadores:
aquellos que tratan de realizar un seguimiento anual de las obras y acondicionamientos
previstos, reflejado por medio de una valoracion cuantitativa, y aquellos otros que deben
poner de manifiesto a la finalizacion el Plan Director, la creacion, elaboracion o puesta
en marcha de los diversos instrumentos previstos.

Ademas de estos indicadores, también se realizard un seguimiento anual del gasto
presupuestario en las acciones contempladas en este Plan, para comprobar la evolucion
de la inversion municipal en todos los aspectos relacionados con la bicicleta.

Infraestructuras ciclistas

Longitud de vias ciclistas ejecutadas (porcentaje sobre el total proyectado).
Unidad de medida: metros ejecutados / metros proyectados””.

Referencia base: octubre 2009.

Periodicidad: anual.

" e mide la longitud de calle que dispone de via ciclista en los dos sentidos, para evitar medir por duplicado las calles
con bidegorris de sentido Gnico a ambos lados de la via.
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Longitud de vias ciclistas remodeladas (porcentaje sobre el total que se prevé
remodelar).

Unidad de medida: metros ejecutados / metros proyectados.

Referencia base: octubre 2009.

Periodicidad: anual.

Creacion de un catalogo de vias ciclistas.
Unidad de medida: si/ no.
Periodicidad: puntual al finalizar el Plan.

Elaboracion de un plan de sefialética.
Unidad de medida: si/ no.
Periodicidad: puntual al finalizar el Plan.

Elaboracion de un estudio de intermodalidad en el transporte.
Unidad de medida: si/ no.
Periodicidad: puntual al finalizar el Plan.

Numero de nuevos aparcamientos para bicicleta ejecutados (porcentaje sobre el
total previsto).

Unidad de medida: aparcamientos instalados / aparcamientos previstos.

Referencia base: octubre 2009.

Periodicidad: anual.

Numero de aparcamientos para bicicleta reemplazados (porcentaje sobre el total
previsto).

Unidad de medida: reemplazos realizados / reemplazos previstos.

Referencia base: octubre 2009.

Periodicidad: anual.

Nuamero de aparcamientos para bicicleta de larga duracion.
Unidad de medida: aparcamientos instalados.

Referencia base: octubre 2009.

Periodicidad: anual.

Bicicleta publica

Satisfaccion de los usuarios del servicio.

Unidad de medida: porcentaje de usuarios satisfechos o muy satisfechos con la
prestacion del servicio.

Referencia base: 2008.

Periodicidad: bienal.

Numero de bicicletas del servicio.

Unidad de medida: nimero de bicicletas disponibles cada afio en los puntos de préstamo
de bicicletas.
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Referencia base: 2010.
Periodicidad: anual.

Registro de bicicletas

Nuamero de bicicletas identificadas en el registro.

Unidad de medida: nimero de registros en la base de datos del sistema.

Referencia base: octubre 2009.

Meta de cumplimiento: lograr que un 10% del parque estimado de bicicletas esté
registrado a la finalizacion de la vigencia del Plan Director.

Periodicidad: anual.

Numero de establecimientos publicos que ofrecen el servicio de registro.

Unidad de medida: numero de establecimientos que ofrecen el servicio respecto al total
de actividades susceptibles de constituirse como Centros Autorizados de Registro.
Referencia base: octubre 2009.

Meta de cumplimiento: el 100% de los talleres y comercios especializados vinculados a
la finalizacion de la vigencia del Plan Director.

Periodicidad: anual.

Educacion, sensibilizacion y promocion

Escolares participantes en campaias y actividades del programa de educacion del
Plan.

Unidad de medida: numero de escolares.

Referencia base: octubre 2009.

Meta de cumplimiento: el 100% de la comunidad escolar de ensefianza obligatoria
participa en campanas y actividades del programa de educacion a la finalizacion de la
vigencia del Plan Director.

Periodicidad: anual.

Accesos a contenidos sobre movilidad ciclista en la web municipal.

Unidad de medida: numero de accesos.

Referencia base: octubre 2009.

Meta de cumplimiento: lograr a la finalizacién del Plan Director una participacion en
los accesos a contenidos sobre movilidad ciclista (sobre el total de contenidos sobre
movilidad en general) iguales o superiores a los que le corresponde a la bicicleta en el
reparto modal de la ciudad.

Periodicidad: anual.

Normativa

Actualizacion de la Ordenanza Municipal de Trafico y Circulacion.
Unidad de medida: si/ no.
Periodicidad: puntual al finalizar el primer afio de vigencia del Plan.

Desarrollo de 1a Ordenanza de Movilidad Ciclista.
Unidad de medida: si / no.
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Periodicidad: puntual al finalizar el primer afio de vigencia del Plan.

Incorporacion al PGOU de las determinaciones del Plan.
Unidad de medida: si/ no.
Periodicidad: puntual al finalizar el Plan.

Redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas.
Unidad de medida: si/ no.
Periodicidad: puntual al finalizar el Plan.

Gestion, control y participacion
Creacion de la Comision Técnica de Coordinacion Interdepartamental.

Unidad de medida: si/ no.
Periodicidad: puntual al finalizar el primer afio de vigencia del Plan.

Creacion de la Oficina de la Bicicleta.
Unidad de medida: si/ no.
Periodicidad: puntual al finalizar el primer afio de vigencia del Plan.

Creacion de la Comision Civica de la Bicicleta.
Unidad de medida: si/ no.
Periodicidad: puntual al finalizar el primer afio de vigencia del Plan.

Indicadores de evolucion de la movilidad ciclista

A diferencia de los anteriores, estos indicadores deben servir para mostrar los efectos
del Plan Director de Movilidad Ciclista sobre el uso de la bicicleta como medio de
transporte.

Si bien puede resultar mas o menos sencillo medir esta evolucion, no es facil determinar
siempre si realmente son las medidas del Plan las que han influido sobre esta evolucion,
o bien ha sido consecuencia de otras medidas que se hayan podido implementar en otros
apartados del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico (como por ejemplo, la
desincentivacion del uso del automoévil, o el impulso al tranporte publico y la
consecuente mejora en la intermodalidad con la bicicleta), o son resultado de factores
externos al Plan, como puede ser el aumento del uso de la bicicleta debido a su bajo
coste en comparacion con otros modos de transporte.

En cualquier caso, obviando este inconveniente, se considera igualmente oportuno la
consolidacion de un segundo listado de indicadores que permita conocer con mayor
detalle la mejora en la movilidad ciclista en Vitoria-Gasteiz.

Al contrario que para los de cumplimiento del Plan, estos indicadores suelen necesitan

una mayor inversion en su elaboracion. La mayor parte de ellos requieren una obtencion
de datos basada en el uso de encuestas y conteos a pie de calle.
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Uso de la bicicleta como modo de transporte.

Unidad de medida: porcentaje de usuarios de movilidad en bicicleta sobre el total de
usuarios y sobre el total de la poblacion.

Periodicidad: cuatrienal.

Referencia base: encuesta 2006.

Meta de cumplimiento: duplicar la participacion actual de la bicicleta en el reparto
modal de la ciudad para lograr un 6% en la cuota de los desplazamientos en bicicleta a
la finalizacion de la vigencia del Plan Director.

Método de célculo: encuesta.

Unidad de medida: nimero de ciclistas inventariados en la red de aforos ciclistas.
Periodicidad: bianual (Primavera y otofio).

M¢étodo de calculo: aforos y conteos en calles representativas de la ciudad.

Referencia base: aforos mayo 2009.

Meta de cumplimiento: duplicar el nimero de ciclistas inventariados en los principales
ejes ciclistas de la ciudad a la finalizacion de la vigencia del Plan Director.

Cumplimiento normativo en el uso de las vias ciclistas.

Unidad de medida: porcentaje de usuarios hacen un uso indebido de la via publica.
Periodicidad: bianual (Primavera y otofio).

M¢étodo de calculo: conteos en calles representativas de la ciudad.

Referencia base: primer aforo semestral tras la aprobacion del nuevo marco normativo.
Meta de cumplimiento: duplicar el nimero de ciclistas que respetan la normativa
vigente a la finalizacion de la vigencia del Plan Director.

Uso de los aparcamientos de bicicletas.

Unidad de medida: porcentaje de uso de los aparcamientos de bicicletas y porcentaje de
bicicletas mal aparcadas con respecto a las bicicletas bien aparcadas.

Periodicidad: bienal.

M¢étodo de calculo: conteos en calles representativas de la ciudad.

Referencia base: mayo 2010.

Meta de cumplimiento: reducir a la mitad el porcentaje de bicicletas mal aparcadas a la
finalizacion de la vigencia del Plan Director.

Siniestralidad relacionada con la bicicleta.

Unidad de medida: namero total de incidentes en los que hay bicicletas implicadas, y
porcentaje con respecto al nimero de usos de la bicicleta.

Periodicidad: anual

Me¢étodo de calculo: datos de atestados de la Policia Local™.

Referencia base: atestados 2009 y aforos ciclistas semestrales.

Meta de cumplimiento: reducir en una tercera parte la siniestralidad ciclista a la
finalizacion de la vigencia del Plan Director.

Indice de rotacién en el parque de bicicleta piblica.
Unidad de medida: N° usos / dia

78 - . . - . . L

Este indicador trata de determinar la tendencia observada en la siniestralidad ciclista en funcion del grado de su
penetracion en la movilidad de la ciudad, estimada esta a partir de los aforos semestrales que se realizaran en distintas
vias ciclistas de la ciudad.
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Periodicidad: anual.

Referencia base: media afio 2009.

Meta de cumplimiento: duplicar el indice de rotacion actual para llegar a los 3 usos por
bicicleta y dia a la finalizacion de la vigencia del Plan Director.

Robos de bicicletas.

Unidad de medida: nimero de denuncias por robos de bicicletas y porcentaje de
bicicletas recuperadas y devueltas, con respecto al nimero de usos de la bicicleta.
Periodicidad: anual.

Me¢étodo de calculo: datos de la Policia Local®.

Referencia base: atestados 2009 y aforos ciclistas semestrales.

Meta de cumplimiento: reducir en un 25 % los robos en bicicleta a la finalizacion de la
vigencia del Plan Director.

Establecimientos comerciales relacionados con la bicicleta.

Unidad de medida: nimero de tiendas, talleres y demas establecimientos comerciales
que venden o reparan bicicletas.

Periodicidad: anual.

M¢étodo de célculo: listado de IAE (Impuesto de Actividades Econdmicas).

Referencia base: mayo 2010.

Estructura organizativa para la implementacion y gestion del Plan
Director

La importante dimension social del Plan Director de Movilidad Ciclista, su marcado
caracter transversal, la demanda ciudadana de que el proceso de implementacion de la
bici en la ciudad sea participado, asi como la voluntad de que exista una labor de
evaluacion, control y seguimiento de las distintas acciones contempladas, hacen precisa
la definicion y la concrecion de cudl es la estructura organizativa necesaria para la
implementacién y gestiéon del mismo.

A tal fin, se plantea concretar la creaciéon de una serie de unidades funcionales y
organizativas:

*  Comision Técnica de Coordinacion Interdepartamental.
* Oficina de la Bicicleta.
* Comision Civica de la Bicicleta.

79 A . . .. ..

Este indicador trata de determinar la tendencia observada en los robos de bicicletas en funcion del grado de
penetracion de la bicicleta en la movilidad de la ciudad, estimada esta a partir de los aforos semestrales que se
realizaran en distintas vias ciclistas de la ciudad.
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GESTION CONTROL PARTICIPACION
Comision técnica Comision civica de la
de coordinacién bicicleta

interdepartamental

Organo consultivo que asesora
en la estrategia de promocion
Toma las decisiones técnicas de Ia bicicleta
relativas a las cuestiones del Plan
que afectan a los distintos
departamentos municipales

Oficina de la bicicleta

~ Coordina la Comisién Técnica InterdePanamental elabora los indicadores de seguimiento,
realiza el informe anual del estado de la movilidad ciclista y promueve canales de participacion citdadana

a) Comision Técnica de Coordinacion Interdepartamental

Dado el marcado carécter transversal del Plan, que afecta a conceptos como movilidad,
urbanismo, salud, medio ambiente, seguridad vial, educacion, deporte, turismo, etc., se
considera necesario que éste se dote de una Comision Técnica de Coordinaciéon con
presencia de los departamentos municipales competentes en temas relacionados con la
bicicleta. En esta Comision participaran inicialmente los siguientes departamentos
municipales:

* Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.

* Departamento de Urbanismo-Edificacion.

* Departamento de Medio Ambiente y Sostenibilidad.

* Policia Local.

* Centro de Estudios Ambientales.

* Ensanche 21.

* Servicios Generales (Servicio de Comunicacion y Protocolo).

La funcion de esta Comision es la supervision de aquellos proyectos, planes y
programas de los distintos departamentos municipales que pudieran tener incidencia en
el uso de la bicicleta y que, en consecuencia, deben ser objeto de una “auditoria ciclista”
o de un analisis de las oportunidades que generan con relacion a la bicicleta.

A tal fin, entre sus objetivos cabe destacar los siguientes:

* Integrar las diferentes politicas y visiones estratégicas de todas las
areas involucradas en el Plan.

* Asegurar la transversalidad de las propuestas y objetivos del Plan.

* Conseguir compromisos de las diversas partes técnicas implicadas.

Por tanto, la Comision tomara las decisiones técnicas relativas a la materializacion del

resto de apartados de este Plan: infraestructuras ciclistas, bicicleta publica, normativa,
comunicacion, etc.
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Ademas, esta Comision velard por el adecuado desarrollo del Plan en el contexto del
Plan de Movilidad y Espacio Publico.

b) Oficina de la Bicicleta

La Oficina de la Bicicleta serda la unidad técnica municipal responsable de la
coordinacién y de la ejecucion de la mayor parte de las acciones previstas en el Plan.

Todas las acciones desarrolladas por esta Oficina se apoyaran en decisiones tomadas
dentro de la Comision Técnica de Coordinacion Interdepartamental, y deberan estar en
todo caso coordinadas con el resto de actividades que se lleven a cabo dentro del Plan
de Movilidad Sostenible y Espacio Publico.

Las acciones que no correspondieran en exclusiva a la Oficina serdn ejecutadas por el
departamento o servicio municipal al que corresponda la competencia.

Las funciones a desarrollar por la Oficina de la Bicicleta seran las siguientes:

1. Coordinacion

* Elaboracion de un listado de requerimientos que permita a los
planificadores validar que las infraestructuras proyectadas son
adecuadas para la movilidad en bicicletas.

* Elaboracion de los programas anuales de actuacion del Plan Director.

* Establecimiento de convenios con los organismos y entidades
implicadas en el Plan Director.

* Prospeccion para la financiacion de las acciones.

2. Seguimiento de la movilidad ciclista

* Establecimiento de una serie de criterios e indicadores de evaluacion
que permitan hacer un correcto seguimiento del grado de
implantacion del Plan.

e Toma de datos sobre la evolucion del uso de la bicicleta, analisis de
resultados y comunicacion de los mismos.

* Estudio de viabilidad de las opciones de intermodalidad para los
desplazamientos en bicicleta y fomento de la intermodalidad.

* Propuesta de mejoras en la conectividad entre las redes ciclistas
locales y la red provincial y de la CAPV.

* Asesoria a empresas para la implementacion de programas de
trasporte laboral en bicicleta.

* Asesoria en la implantacion de politicas sectoriales en relacion con:
transporte laboral y escolar, deporte, turismo, salud, educacion,
naturaleza, seguridad vial.

* Seguimiento de otras experiencias en materia de movilidad ciclista.

* Elaboracion de un informe anual del estado de la movilidad ciclista
en la ciudad.

3. Bicicleta publica
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Planificacion del servicio de bicicleta publica.
Gestion del servicio de bicicleta publica.

4. Registro de bicicletas

Gestion de las altas, bajas y modificaciones en la base de datos de
usuarios con bicicleta registrada, en colaboracion con el
Departamento de Tecnologias de la Informacion.

Coordinacion de los establecimientos que ofrezcan el servicio a los
ciudadanos en sus locales.

Envio de elementos identificadores de la bicicleta y del usuario
registrado.

Recepcion y gestion de quejas y sugerencias sobre el servicio.

5. Formacion y comunicacion

6. Participacion

Identidad e imagen del Plan

Desarrollo de la senalética asociada a la infraestructuras ciclista.
Desarrollo de campaiias de promocion de la bicicleta.

Informacién publica sobre las acciones emprendidas y sobre los
itinerarios implementados.

Publicaciones.

Elaboracion y mantenimiento de una web con contenido especifico
sobre la bicicleta, dentro de la web municipal.

Organizacién de jornadas y eventos para la promocion de la
movilidad ciclista.

Interlocucion con usuarios.

Acciones educativas y de formacion.

Dinamizacion de la Comision Civica de la Bicicleta (plataforma de
participacion ciudadana en lo relativo a la movilidad ciclista).

Para desarrollar estas actividades, la Oficina de la Bicicleta elaborara una serie de
documentos que sirvan de guia para los diferentes agentes implicados:

Manual técnico de disefio para la ejecucion y mantenimiento de las
vias ciclistas y de los aparcamientos de bicicletas. Tipologia de
soluciones técnicas con caracter de modelo general, para resolver las
cuestiones que pueden plantearse sobre el terreno.

Manual de identidad del Plan, el cual deberd adecuar las propuestas
visuales y estéticas de todos los elementos de comunicacion
emanados del Plan a las directrices generales establecidas para el
resto de comunicaciones del Ayuntamiento.

Documento de propuesta de acciones de educacion, sensibilizacion e
informacion.
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* (Cobdigo de Buenas Practicas del ciclista en las rutas del Plan.
Conjunto de consejos, indicaciones y recomendaciones para el buen
usuario.

*  Documento divulgativo con mapa y explicaciéon de la red de vias
ciclistas.

* Propuesta de modificacion de normativas y ordenanzas relacionadas
con la movilidad ciclista, y esas mismas normativas y ordenanzas una
vez aprobadas las modificaciones.

¢) Comision Civica de la Bicicleta

La reintroduccion de la bicicleta como alternativa de movilidad en un escenario urbano
disefiado para resolver la mayoria de los desplazamientos en automdévil puede generar
fricciones con automovilistas y peatones. Con el objetivo de recoger las perspectivas y
puntos de vista de todos los agentes sociales se plantea crear una plataforma especifica
de participacion ciudadana que actie como un o6rgano consultivo del Ayuntamiento
durante las fases de redaccion y de implementacién del Plan.

Esta Plataforma se materializard sobre la experiencia de colaboracion ya existente con
distintos colectivos y agentes como Gasteizko Bizikleteroak, UPV-EHU,...
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Programa de acciones

Accion GESI. Constitucion de la Comision Técnica Interdepartamental.

Participada por los distintos departamentos y servicios municipales con competencia en
la materia, la funcion de esta Comision sera la coordinacion de los proyectos, planes y
programas que pudieran tener una mayor o menor incidencia en el uso de la bicicleta y
que, en consecuencia, deben ser objeto de una “auditoria ciclista” o de un analisis de las
oportunidades que generan con relacion a la bicicleta.

Presupuesto estimado: Sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Accion permanente (Octubre de 2010)

Agentes implicados:

Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.
Departamento de Urbanismo-Edificacion.
Departamento de Medio Ambiente y Sostenibilidad.
Policia Local.

Centro de Estudios Ambientales.

Ensanche 21.

Accion GES?2. Creacion de la Oficina de la Bicicleta.

La Oficina de la Bicicleta seréd la unidad técnica municipal responsable del desarrollo y
de la ejecucion de la mayor parte de las acciones previstas en el Plan. Entre sus
funciones, la Oficina desarrollard todas aquellas actuaciones ligadas a la planificacion,
asesoramiento y seguimiento en materia de movilidad ciclista, planificacion y gestion
del servicio de bicicleta publica, gestion del registro de bicicletas, formacion,
divulgacion y comunicacion ligada a la bicicleta y la dinamizacion de la participacion
ciudadana.

Presupuesto estimado: Sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Accion permanente (Octubre de 2010).

Agentes implicados:
Centro de Estudios Ambientales.
Departamento de Urbanismo-Infraestructuras.

Accion GES3. Puesta en marcha de la Comision Civica de la Bicicleta.

A fin de recoger las perspectivas y puntos de vista de todos los agentes sociales
interesados, se plantea crear una plataforma especifica de participacion ciudadana que
actue como un organo consultivo del Ayuntamiento durante las fases de redaccion y de
implementacion del Plan.
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Presupuesto estimado: Sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Accion permanente (Octubre de 2010).

Agentes implicados:
Centro de Estudios Ambientales.
Departamento de Relaciones Ciudadanas.

Accion GES4. Elaboracion del informe del estado de la movilidad ciclista.

Este informe se articulard sobre una bateria de indicadores sencilla y representativa y
consistira basicamente en un diagndstico de caracter anual que debera servir, tanto
como instrumento de comunicacion para la comunidad ciclista de Vitoria-Gasteiz, como
para el seguimiento y gestion del propio Plan Director por parte de los servicios
técnicos municipales.

Presupuesto estimado: Sin coste.
Plazo de ejecucion (A iniciar en): Accion anual (Abril de 2011).

Agentes implicados:
Oficina de la Bicicleta.

Accion GES5. Revision anual del Plan Director.

El Plan Director debe considerarse lo suficientemente flexible para que, sin prescindir
de las metas y objetivos que lo sustentan, éste pueda ir incorporando aquellas nuevas
oportunidades de actuacioén y necesidades que se estimen de interés de cara a velar por
un adecuado ajuste del Plan con las necesidades reales de la movilidad ciclista en la
ciudad.

Presupuesto estimado: Sin coste.

Plazo de ejecucion (A iniciar en): Accion anual (Febrero de 2011).
Agentes implicados:

Comision Técnica Interdepartamental.

Oficina de la Bicicleta.
Comision Civica de la Bicicleta.
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Presupuesto
Programa Nombre Inicio | Plazo | Presupuesto
E'Jec?utar los tramos de red principal de movilidad 2009 3 afios 4.774.429
ciclista programados en la fase 1
Completar el disefio definitivo y la ejecucion posterior
de aquellos tramos de red principal de movilidad 2011 5 afios 6.648.278
ciclista programados en la fase 2
Ejecutar las actuaciones necesarias sobre la actual red
de bidegorris a fin de asegurar unas prestaciones 2010 6 afios 3.538.039
optimas de seguridad y funcionalidad
Consolidar la red de itinerarios a través de los parques
del Anillo Verde y ejecutar las actuaciones necesarias
en los itinerarios de la red principal de carriles bici a 2010 | 6 afios 200.000
fin de garantizar la conectividad funcional de ésta con
el Anillo Verde
Implementar y mantener un Sistema de Informacion
para la gestion de las infraestructuras de movilidad 2010 | Continuo 40.000
ciclista
Elaborar un catalogo general de vias e itinerarios 2010 | Continuo 0
Infraestructuras | ciclistas
Elaborar un plan de sefialética para la red ciclista 2010 | 6 meses 0
urbana
Incrementar la oferta de aparcabicis en la via publica 2010 6 afios 431.380
Reemplazar y/o reubicar los aparcabicis identificados
como 1nade.cuados a ﬁn de garantizar una Qferta de 2010 | 6 afios 248.690
estacionamiento de bicicletas con las suficientes
garantias de seguridad
Extension de la ofer.ta de aparcabicis en lonjas y otros 2012 4 afos 200.000
locales en planta baja
Habthaf:lon de una oferta de plazas de aparczrlml'ento 2010 6 afios 0
para bicicletas en los aparcamientos de uso publico
Creacion de centros de la bicicleta en las estaciones ~
A 2011 2 afios 0
del transporte publico
Adecuacion de las condiciones reguladoras de la 2010 | afio 0
edificacion: guardia y custodia de bicicletas
Ampllar 12} oferta de apqrgablcls en parcelas privadas 2011 5 afios 120.000
de industrias y otras actividades privadas
Consolidacion del sistema actual de bicicleta ptblica 2010 6 afios 3.250.000
Andlisis de lalv¥ab111da€i dp la 1m13£llanta01oq fie un 2010 | 3 meses 12.000
Bicicleta piblica Lc3duema de bicicleta publica de 4° generacion
P Experiencia piloto de bicicleta ptiblica en Jundiz 2009 [ 12 meses 70.000
An?.IISIS y puesta. en.marcha de un parque d§ . 2011 4 afos 30.000
bicicletas comunitario para empleados municipales
P.ro.v1s1on y mantenimiento del sistema de registro de 2009 | Continuo 36.000
. bicicletas
Registro de Disefio y desarrollo de la aplicacion informatica para
bicicletas . y . P P 2009 | 3 meses 38.000
la gestion del registro
Presentacion y consolidacion del registro de bicicletas [ 2009 | Continuo 3.000
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Campafia dg ‘comunicacion interna entre el 2010 2 meses 0
personal municipal
Mes de la bicicleta de Vitoria-Gasteiz 2011 5 aflos 250.000
Eﬁ(')’ncurso de fotografia "Vitoria-Gasteiz, la bici y 2011 5 afios 30.000
Campaiia "Las bicicletas son para todo el afio" 2010 6 afios 60.000
Curgqs para el correcto uso y mantenimiento de 2011 3 meses 15.000
la bicicleta urbana
Campaiia "Al trabajo en bicicleta" 2010 6 afios 30.000
Campatfia bicicampus 2010 6 afios 75.000

Educacion, Eﬁgi&cacmn de la nueva normativa sobre la 2011 1 mes 15.000
part.l cipacion y Campaiia de difusion del registro de bicicletas 2010 | Continuo 2.000
sensibilizacion C fa do od 0 vial on 1 :
ampafia de educacion vial en los centros 2010 6 afios 120.000
escolares
Campaiia de convivencia entre peatones, ciclistas 2010 1 mes 40.000
y conductores
Convenio con Universidades 2010 6 aflos 30.000
Convenio con marcadores de tendencias 2010 | Continuo 0
Convenio con sectores de la sociedad vitoriana 2010 | Continuo 0
Congreso internacional sobre movilidad ciclista 2015 15 dias 120.000
urbana
Taller de autorreparacion y reciclaje de bicicletas | 2010 | Continuo 120.000
Sitio web 2010 | Continuo 0
Constitucion de un grupo de trabajo
1nterdepaﬁamentql para 1a. definicion de 1.as 2010 3 meses 0
modificaciones a introducir en la normativa
actual
Ac’tuahzacu.)n de lg’Ordenanza Municipal de 2010 1 mes 0
Trafico y Circulacion
Normativa Redaccion de la Ordenanza de Movilidad Ciclista | 2010 1 mes 0
Incorporacion al planeamiento (PGOU, Planes
Parciales...) de las determinaciones emanadas del | 2010 | Continuo 0
Plan Director de Movilidad Ciclista
Actualizacion del resto de ordenanzas y
reglamentos relacionados con la movilidad 2011 3 meses 0
ciclista
Redaccion del Plan Especial de Vias Ciclistas 2011 3 meses 0
Constitucion de la Comision Técnica 2010 | Continuo 0
Interdepartamental
Creacion de la Oficina de la Bicicleta 2010 | Continuo 0
Gestion y control Pge§ta en marcha de la Comision Civica de la 2010 | Continuo 0
Bicicleta
Elab.o.rac10n. dgl informe del estado de la 2011 | Continuo 0
movilidad ciclista
Revision anual del Plan Director 2011 Continuo 0
PRESUPUESTO TOTAL 20.596.816
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