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“El desarrollo de un modelo de
demanda para el modo bicicleta”

“El papel de la

experiencia en la
eleccion del modo
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TRANSBICI: Qué persigue el proyecto

TRANSBICI es un proyecto de investigacion que estudia el
comportamiento y la modelizacion de la demanda ciclista

potencial en areas urbanas.

Sus objetivos principales son:

Identificar y medir los factores que influyen en la
eleccion de la bicicleta como modo de transporte,
incluyendo aspectos culturales, sociales, espaciales,
urbanos, econdmicos y subjetivos.

Desarrollar un nuevo modelo de analisis de demanda
ciclista, que considere los viajes en bici en areas
urbanas.

Disefo de estrategias efectivas para incrementar el
uso de la bicicleta.

Criterios de trazado de redes ciclistas dptimas,
incluyendo localizacion de aparcamientos, mediante la
aplicacion de Sistemas de Informacién Geografica.



() fohe TRANSBICI: Quién, Cuando, Como

El proyecto se lleva a cabo con un enfoque
multidisciplinar, involucrando investigadores de:
® Economia del Transporte

® Geografia Urbana

® Psicologia Social

UHI“II"SIE:&E;‘% FLUTENSE

Coordinado por TRANSyT-UPM

y cuenta con la cooperacion del
Departamento de Geografia Humana de la Universidad
Complutense de Madrid (UCM) y del
Departamento de Psicologia Social de la Universidad
Nacional de Estudios a Distancia (UNED).

3 anos de duracion (2011-2013)
Financiado por el del Ministerio de Ciencia e
Innovacion a través del Plan Nacional 1+D+i
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. ¢ Por qué Vitoria-Gasteiz?

* VG es la ciudad en Espana donde el papel de la bicicleta
crece mas rapidamente = oportunidad de estudio
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CAVITAS
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*

*

*
EUROPEAN

GREEN CAPITAL

An initiative of the
European Commission

Creacion de redes peatonales y ciclistas: Red de Vias
Ciclistas

Nuevo sistema automatico de Bicicleta Publica

Formacién y Educacion: Cursos de
Conducidn ciclista

[ Red basica prapuesta
B nilla verde actual

e B Anillo verde actual é Tt
L] '

Anilla verde futura i,': . Anillo verde futuro

Organizacidon urbana en Supermanzanas reorganiza el espacio publico en 68 bloques,
dando prioridad a peatones y ciclistas, no paso, solo acceso a 20 - 30 km/h

Distintas medidas filalizadas a la transformacion del sistema de movilidad urbana, reduciendo
uso del coche y priorizando modos sostenibles (Plan de Movilidad Sostenible y Espacio
Publico) ... junto a clima politico y cultural favorable al cambio



* La definicion de un nuevo modelo de
demanda de transporte que contemple el
uso de la bicicleta en las areas urbanas.

* La identificacion de los factores
psicosociales que influyen en el uso de la
bicicleta en el contexto urbano.

* Nuevas metodologias que combinen datos
cuantitativos de transporte (costes,
distancia y tiempo de viaje) con otros
aspectos de la estructura urbana
(accesibilidad, topografia, seguridad,
densidad de la red) asi como de la
percepcion individual (salud, bienestar,
rapidez, calidad de vida, calidad ambiental, &
etc.)

* La definicion de estrategias de transporte
para desarrollar ciudades sostenibles que
acojan a ciclistas y peatones.



Hacia una ciudad ciclable.

éQué es una “ciudad ciclable”?

-ble. 1. suf. Forma adjetivos casi siempre verbales. Indica posibilidad pasiva, es decir,
(Del lat. -bilis). capacidad o aptitud para recibir la accion del verbo. © Real Academia Espafiola

neologismo “Ciclable”: capacidad o aptitud de ser recorrida en bicicleta

Si sabemos Qué NO es una “ciudad ciclable”

mayoria calles: trafico demasiado intenso y demasiado rapido
hay algunas zonas tranquilas pero insuficientes para toda la ruta O/D
disefo vial orientado al automovil

X & s

infraestructuras ciclistas escasas: segregacion, senalizacion,
aparcamiento (elevado riesgo de robo percibido)

espacio publico NO indica que usar la bicicleta sea posible o que se
pueda plantear

mayoria personas: inseguras, incomodas, poca confianza...

solo voluntariosos dispuestos a retos: navegar en borrasca o
encontrar rutas + largas/ complicadas

actitudes automovilistas empeoran: no conscientes de ciclistas, no
familiarizados, posiblemente hostiles (“intrusos irresponsables”)



t) transbici

e ¢Qué “modelo” de ciudad queremos? “éuna “ciudad ciclable”?

Hacia una ciudad ciclable. 2
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U ) . Hacia una ciudad ciclable. 2

e ¢Qué “modelo” de ciudad queremos? “éuna “ciudad ciclable”?

®mCar mPT © Bike mwalk

Fuente: CIVITAS 201
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* ¢lo basamos en las especificidades de nuestro modelo de ciudad?

mas compacta, mas vertical, con mas densidad de usos, distancias mas cortas, ...



() transbici Hacia una ciudad ciclable. 3

éQué es una “ciudad ciclable”?

* Donde desplazarse en bicicleta sea sconomic
Efficient mobility
— Posible ’ Local economic development
. Operational efficiency
— Reconocido f’ |
— Respetado :
— =donde sea “normal” i Social Environmental
. . . . \ Social equity (Fairness) Air, noise and water
* Noes laciudad que divide ciudadanos \ SRR pollution reductions
\ Affordability Climage change emissions
entre buenos y malos rnm;it.:;h;rmn Resource conservation
* Pero crea las condiciones para que las Cultural preservation FESESRRERE NG

conductas privadas sean lo mas acordes
posible a los objetivos de sostenibilidad
urbana

Ciudad de los Coches Ciudad de las Bicis
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t) : Hacia una ciudad ciclable. 3

éQué es una “ciudad ciclable”?

 Donde desplazarse en bicicleta sea Economic
Efficient mobility
— Posible ’ Local economic development
_ ReconOCidO ’f Operational efficiency
— Respetado :
— =donde sea “normal” 1 Social Environmental
. . . . \ Social equity (Fairness) Air, noise and water
¢ NO €S Ia CIUdad que dIVIde CIUdadanOS \ Human safety and health bl b
\ Affordability Climage change emissions
entre buenos y maIOS FnrrmL:::wit-Tr:mh;rinn Resource conservation
* Pero crea las condiciones para que las Cultural preservation FESESRRERE NG

conductas privadas sean lo mas acordes
posible a los objetivos de sostenibilidad
urbana

Ciudad de los Coches Ciudad de las Bicis
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Porqué es importante investigar

Para incrementar los niveles de movilidad ciclista:
écomo se conforman las conductas?

éicomo se cambia de una conducta de eleccidon de modo a otra?

Estudios especificos en situaciones donde ese fendmeno sea
observable: en ciudades en pleno proceso de transicion modal...

o esquema con papel bicicleta
esquema sin bicicleta g 2 .
en sistema de transporte

(momento clave para configurar y cambiar actitudes hacia la bicicleta y asi
poder consolidar nuevos habitos de uso de este modo de transporte)

Ampliar el marco de modelizacion (mejorar las predicciones)
incluyendo factores que ayuden a simular mejor las elecciones de
transporte (descifrar “la caja negra del comportamiento”)



bici

Factores socio-demograficos

Edad: ¢jovenes? 18-45 ainos, resultados contrapuestos

Relacion de la edad con ingresos, disponibilidad de coche, etc.
Geénero: ¢chombres? Solo si hay baja cultura ciclista

La mujer y la percepcion del riesgo

La mujer realiza mayor numero de viajes relacionados con el hogar
Ingresos: érentas bajas? O mas bien al contrario...
Tamano familiar: ¢familias mas numerosas mayor uso de la bici? si
Disponibilidad de coche/bicicleta: si que influye

Etnia: énada que ver? Puede ser que si...



bici

Factores objetivos

Tiempo de viaje: élo mas importante? Para el ciclista importa, pero no tanto

como para los demas modos...

Distancia: la distancia influye, posibilidad de intermodalidad, sobre todo en

ciudades grandes

Coste econdmico: no es una barrera, bajo coste de adquisicion de la bici.

Puede ser un incentivo

Motivo de viaje: indicador de cultura ciclista. Relacidn con la experiencia




bici

Factores ambientales

Climaticos: éclaves siempre? Afectan al uso en un 20% pero sobre todo si:
Influyen los cambios instantaneos (efecto aclimatacion)
Frio y calor no mucho, mas segun motivos (recreacionales)

Relieve: ¢ciudad con cuestas = no ciclista? Influye, pero no por si solo.

Tipo zona residencia del usuario: relacion tte.—territorio es una condicion

limitante



bici

Factores estructurales

e Existencia red ciclista: ésin carril bici no se puede ir en bici? Es muy

importante pero no determinante
Relacionado altamente con la experiencia ciclista personal
No confundir con percepcion del riesgo (es subjetiva)
Via ciclista segregada # seguridad
Vias sin ciclistas éel huevo o la gallina?

e Instalaciones complementarias: éno se usa porque se llega sudado? Son

importantes, mas en mujeres y experimentados, pero no determinantes.

e Aparcamientos seguros: éno se usa porque la roban? Es importante, mas

en paises con cultura ciclista.



otransm Qué sabemos vya:

Factores subjetivos

* Percepcion del riesgo: factor clave
e Oportunidad de hacer ejercicio: puede influir

e Traficoy calidad paisajistica: puede influir

Toma de decisiones
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El proceso de decision del modo bicicleta

Decision en base a utilidad percibida por
cada opcion

También influyen actitudes, habitos,
valores, emociones, etc. (nivel individual);
significados, roles, norma social, etc. (nivel
colectivo); ... (nivel ambiental)

Factores que motivan no suelen bastar,
intervenir sobre factores barrera

Actuar especialmente sobre la percepcion
de las barreras, a menudo originadas por
desconocimiento, prejuicios, sesgos o
valoraciones compartidas (nivel cultural)

Caracterizacion de los factores relevantes
diferenciada segun tipologia de usuario, de
experiencia ciclista



Qué sabemos vya:
Necesidad de adecuar los esfuerzos al contexto

* malentendido generalizado aun muy difundido:
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() ronsbici Qué sabemos ya:
Necesidad de adecuar los esfuerzos al contexto

* malentendido generalizado aun muy difundido:
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() ronsbici Qué sabemos ya:
Necesidad de adecuar los esfuerzos al contexto

 malentendido generalizado aun muy difundido:

*  Foto: Alfonso. Sanz

ST

- Foto: Alfonso Sanz

Foto: Alfonso Sanz
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® bici Qué sabemos vya:
£

Necesidad de adecuar los esfuerzos al contexto

e

 malentendido generalizado aun muy difundido:

Dudas sobre seguridad real
W L i Coste, tiempo, apoyo politico
! = is
® 1. Acercamiento escéptico:
T e nada se hace hasta que no se pueda
hacer todo (=nunca)
e actuaciones dispersas = no impactos
visibles
2. Acercamiento entusiasta:
e un montdn de ... en tiempo record,
aplicando “plantillas”
e sin criterio, sin priorizacion, sin
conectar la solucién al problema

_!f'f?}Foto': Alfoniso Sanz e

riesgo: profecia autocumplida

" R —

i ; 1--);_ i e
Foto: Alfonso Sanz Foto: Alfonso'Sanz .



t) ronsbic Qué sabemos ya:
No existe un modelo general de estrategia ciclista

Condiciones
para el uso de
la bicicleta
buenas
Ciudades
en fase de
moderadas crecimiento

Ciudades
| en fase de
LML comienzo

Fuente: adaptado 10% 20% 30% Reparto modal

de proyecto de viajes en
europeo BYPAD bicicleta
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Estrategias a medida para contextos/usuarios distintos

-
e prioridad: rutas seguras y directas

“DURAS”

Estrategias a
medida para
ETAPAS distintas

e empezar donde actuaciones tienen
potencial mas alto de eficacia:

“BLANDAS”
— barrios con buenas potencialidades

~

* subrayar los esfuerzos y las mejoras = — soluciones infraestructurales invisibles:

sefnales de compromiso

] . e reduccion de intensidades (IMD)
* hacer que se experimente el hecho ciclista

; _ N e templado de trafico (velocidad es la clave!)
e alentar los que solo necesitan un pequefio

empujon — dotacion de aparcamientos seguros
RN
v
( N\ [
, ® caracterizar usuarios: * algunos
Estrategias a ;
medida para — por distancia de viaje grupos mas
USUARIOS distintos ~ por motivo e ptivos al
. - cambio:
— por nivel experiencia =2
percepcion/asuncion riesgo — jovenes
técnicas de segmentacion y focalizaciéon han — por exigencias/comodidad > B 9014
d,e:mgstrado obtener resultadgs relevantes en gradiente, segregacion, etc. _
términos de nueva demanda ciclista generada ] 1 B NUEVOS Vecinos




() ronsbici Qué sabemos ya:
Necesidad de un enfoque global

Estrategia
movilidad sostenible
Infraestructuras
MEd IdaS mei°'fa’ = aumentar reducir
densidad . . i
viajes velocidad
d uras . y. transporte intensidad
diversidad e
publico y plazas
de usos .
pie de park
dela ..
. bicicleta de coches
ciudad

G709

Medidas
WETIGER

Z.
o
S
2.
o
o(‘
o
g
S
©
o
&
«O
$

Servicios

Fuente: adaptado de
Beroud y Anaya, en Parkin
(2012) Cycling and
Sustainability



Necesidad de un enfoque global

C"DURAS” “BLANDAS”

Infraestructuras de flujo
(carriles, sendas, interseccionessefializacion
y materiales, templado de tréfico, ...)

Infraestructuras en O/D Acceso a las bicicletas Formacion y Educacion
(estacionamiento, taquillas, (compra/préstamo/alquiler, ...) (cursos, eventos, guias, ...)
duchas, ...)
Campanas

Integracion con el TP (informacion, concienciacion, ...)
(estacionamiento, bicicletas a bordo, tarifas, ...)
Servicios al ciclista Leyes y normas
(bombas de aire, agua, contadores,
sistemas de candado de la bici,
informacién y rutas sefializadas, ...)

(prioridad, cruces, trafico, cascos,
limites de velocidad, ...)

Enfoque integrado, “de sistema”

mucho mas eficaz que medidas aisladas
Fuente: Fietsberaad 2006; BYPAD 2008; Pucher et al. 2010; Parkin et al. 2012

Politicas pro-bici resultan ineficaces si no se actua sobre el conjunto de la movilidad



(;} ransbic Qué sabemos ya:
“ Necesidad de un enfoque global

G “BLANDAS”

Infraestructuras de flujo
(carriles, sendas, interseccionessefializacion
y materiales, templado de tréfico, ...)

C:) .
Infraestructuras en O/D Accesa L m‘ : acion
(estacionamiento, taquillas, '
duchas, ...)

Campanas

Foto: Eneko Astigarraga

Aa\SdEkvicios al ciclista _
pombas de aire, agua, contadores, |
sistemas de candado de la bici,
informacioén y rutas sefializadas, ...)

Enfoque integrado, “de sistema” |
mucho mas eficaz que medidas aisladas |

Jop - Ay

Fuente: Fietsberaad 2006; BYPAD 2008; Pucher et al. 2010; Pekin et al. 2012

Politicas pro-bici resultan ineficaces si no se actua sobre el conjunto de la movilidad
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Condiciones necesarias

Papel insustituible de las actuaciones infraestructurales para reequilibrar Ia
situacion de ciudades ahora hostiles a la bicicleta: vias segregadas percibidas
como mas seguras para algunas tipologias de usuarios

Sin embargo, evidencias demuestran ™[, )
. . ~Og,
qgue el nivel de riesgo aumenta en ‘9..(%,&/, //L 3
. . L] Ll ‘&\
proximidad de intersecciones cuandos:... >

las vias son segregadas

1200

1000

Garantizar mayor seguridad percibida o3
. C
conduce a “safety in numbers”: . —

* el riesgo/Km disminuye cuando el uso aumenta: ’\,ﬂ_g

600

usos x 2 = accidentes x 1,2 = riesgo x 0,6 (-40%) j9s s %0 s 197 1975 10 s ie0 195 00 2005

povein, T e A
i A n

Kilometers cycled per inhabitant per year

Relacidn entre uso de la bicicleta y siniestralidad

Demost radas virtudes de [Ministerio Holandés de Transportes, 2007]
combinacion entre filosofias distintas:

Segregar solo

donde necesario

Iy

2]
=

I
=1

=1

Cyclists killed per billion km cycled



intensidad de motorizados

(x 1000 veh/dia o x100 veh/h)

muy
baj

media

X

0

baja
N

0

ja

|

. \

via ciclista segregada
o carril bici \

\ \
\ \

\ via ciclista
|carril bici o \ \ segregada
r.lso compartido
con sefializacion \ Considerar\

\ calmado \
e trafico
calmado \ \
de trafico \ \
\ N
~
espacio = \
compartido

20 30 40 50 60 70 80

velocidad 85% percentil (km/h)

>
via ciclista segregada
\ o carril bici

fomento de la movilidad ciclista no es s6lo una

cuestion de “carril bici”

1. Cada ruta tendra
que ser juzgada a la
luz de su situacién
especifica

2. normalmente en
areas con trafico
calmado no sera
necesarios carriles
bici o vias
segregadas

3. situaciones de
congestion de trafico
pueden verse
beneficiadas por la
implantacion eficaz
de vias ciclistas

4. El diseno de las
calles debe enfocar si
quiere tender a
calmar o bien
segregar.

Fuente: adaptado de London
Cycling Design Standards
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Qué sabemos ya:

Necesidad de invertir prioridades y privilegios

Consideracion normativa de la bicicleta
como vehiculo privado con caracteristicas
diferenciadas

Vision coherente con los objetivos de
movilidad sostenible

Restricciones alimentan un circulo vicioso
gue limita el empleo de la bici y aumenta la
frecuencia y gravedad de los accidentes -
evitar errores

Regulaciones “ciclo-amigables” con
resultados positivos: reduccidn de los
limites de velocidad de manera

generalizada
(zaragoza, Oviedo, propuesta DGT de reforma
Reglamento General de Circulacion)

regulaciones ~

Menor uso de

restrictivas

Creencias

incorrectas
relacionadas
conel uso de

labicicleta

N

la bicicleta
Menor
seguridad
para las
hicicletas
Mayor
numero de
lesiones;
muertes en
bicicleta

Relacidon entre normativa y seguridad en el uso de bicicleta

CALLE SECUNDARIA

L /g
:
§ h

VIAS PACIFICADAS

EN CALLES DE UN SOLO CARRIL

(Ordenanza de Circulacién de Peatones y Ciclistas art. 9)




@ transbici

Cambiar las “reglas del juego” en la calle,
mas que la configuracion fisica del “tablero”

Qué sabemos vya:

Necesidad de invertir prioridades y privilegios

regulaciones ~

mas
restrictivas

[ \

Menor uso de
la bicicleta

Creencias
. Menor
incorrectas .
R seguridad
relacionadas
para las
conel uso de L
- bicicletas
la bicicleta
Mayor
numero de
lesiones;
muertes en
bicicleta

Relacidon entre normativa y seguridad en el uso de bicicleta

VIAS PACIFICADAS

EN CALLES DE UN SOLO CARRIL

(o de Circulacién de Peat y Ciclistas art. 9)
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Conclusiones
limitaciones en la plena comprension del fendmeno ciclista: /= fenémeno poco estudiado
no hay ninguna barita magica — muchos factores de
relaciones oferta/demanda no mecanicas confusién
condiciones solo necesarias pero no esperar que sean — cuidado de no sobrestimar
suficientes los posibles impactos

] RECONOCER LA COMPLEJIDAD

Asumir que no existen actuaciones “estrella” que resuelvan la cuestion “de un tirén” Y
reconocer que hay ciertas piezas que deben estar colocadas para permitir que otras se produzcan

2 EFICACIA DE LAS ESTRATEGIAS COMBINADAS

Cada actuacion especifica contribuye sélo un poco, y sélo para las personas con alguna
predisposicion psicoldgica, social o econdmica hacia el uso de la bicicleta

Solo la aplicacion coordinada de politicas que se refuerzan entre si, de estrategias que multifacética
y mutuamente persiguen objetivos coherentes, pueden crear entornos donde moverse en bicicleta
sea algo “normal” por considerarse
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Qué no sabemos y es necesario investigar

Toma de datos y mediciones especificas de movilidad ciclista

Seguridad real y percibida:

(" — “analisis mas profundo sobre percepcién del riesgo, esp.en
| . . . qe

\ situaciones de escasa cultura ciclista )
1 relacion con experlencia vital del usuario |-
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Eliminando “distancia”: comprender mejor las razones que
inhiben uso bicicleta para viajes cortos
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Qué hemos hecho hasta ahora
Qué vamos a hacer

e Actividades realizadas:
Entrevistas focales
Encuesta Panel, Ola 1, abril 2012
Recopilacion datos disponible en GIS

* Actividades por realizar:
Encuesta Panel, Ola 2, abril 2013

Recogida recorridos GPS
Encuesta de Movilidad, abril 2013



o Y Recogida recorridos GPS

Objetivos: captacion rutas reales

Crear un mapa ciclista real de la ciudad de bici
Vitoria-Gasteiz de manera que podamos } Hﬁgpﬁl }nawm
visualizar: !

@ GASTEIZ

Hibrido

e Qué calles o carriles-bici son los mas
utilizados.

* Lavariacion y localizacién de los
desplazamientos ciclistas a lo largo
del dia, de la semana, del calendario.

* Lavariacion y localizacién de los
desplazamientos ciclistas segun el
motivo del viaje, segun la edad, y
muchos otros factores.

*  Visualizar el mayor o menor
aprovechamiento de las
infraestructuras ciclistas existentes, y Zsise ¢
detectar posibles nuevas areas de IRVER - PN
demanda. S ———
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3 hacia uno cudad ciclable

Proyecto Transbici Participa Noticias/Eventos About Transbici Encuesta abril 2012

Participa

El proyecto TRANSBICI trabaja ahora mismo sobre las ciudades de Madrid v Vitoria-Gasteiz. Sivives en alguna de ellas, desde finales de septiembre de 2012
podras en el provecto descargando tus rutas ciclistas mediante la aplicacion gratuita para smartphones Naviki, Participando formaras parte de la gran huella

ciclista de tu ciudad que nos ayudara a visualizar el auténtico mapa de los movimientos de todos aquellos que utilizan la bicicleta como medio de transporte.

=% fransbici naviki
O MADRD o

Compértelo: [ §]
Me gusta: J Me gusta Be the firstto like this.
Edita esto

Sin comentarios aln

m
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Aplicacion gratuita para smartphones

naviki i B

Do 3

SERVICES MI NAVIKI

Vitoria en bici

El proyecto transbici
estudia la movilidad
ciclista en tu ciudad

n.  transbici naviki
)_ VIORA o~

GAS]

INICIO

Facebook Twitter Idiomas Medios CGU Aviso legal

= -t
Ty
"

 de 138 Canteras
Ne

BUSCAR

Localizacién o término de bisguada

?I

INICIO

DESTINO

) Ruta mds adecuada para la bici
Ruta mds corta

. m BUSCAR Eine qusta <4.040
——

Localizacian o térming de bisqueds

R P

accinnes - & ¥ A L ¥ 4

ENERGIA
Longitud 6,31 km
Tiempo de viaje a 16 . 0:93 Horas
kmsh
Punto mas bajo (0m
Punta mas alto (0m
Altitud en metros

(0m
hacia arriba
Gradiente maximo 0%
Puntuacian :

(0)
Informes ;
DESCRIPCION

PROPIETARIOD
Mo hay imagenes disponibles
todavia,




Encuesta Panel

e (Cuestionario

e Fases

% ><».a0 CAPTACION DE LA MUESTRA (marzo 2012)
® 12 OLA telefénica (abril 2012)
® 22 OLA telefénica (abril 2013)

e Universo

Personas que se desplazan EN Vitoria-Gasteiz AL MENOS UN DIA A LA SEMANA a su
lugar habitual de trabajo o estudio, con edad entre 16 y 64 ainos (85.000 personas
segun EDM2011), divididos en dos grupos de analisis:

 CM - Usuarios de modos motorizados individuales (Coche/Moto) como modo habitual = 43% en
EDM2011 para la suma de motivo trabajo y estudio (31% para todos los viajes)

e ABT - Usuarios de otros modos de transporte (A pie/Bicicleta/ Transporte Publico) como modo
habitual = 57% para la suma de motivo trabajo y estudio (37,7% + 10,9% + 9,0%; 53,3% + 6,9% +
8,6%= 68,7% para todos los viajes)

* Muestra
128 = 736 entrevistas 22% = 500 entrevistas
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NACIONALIDAD] [PERSONAS HOGAR]

)

SITUACION HOGAR ] [HIJOS <12 ANOS]

NIVEL ESTUDIOS

CENTRO

/[SEXO ] [ EDAD] [ PROFESION]\ INFO-

ENCUESTA (1)

CUPON
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TRABAJO (4) DISPONIBILIDAD MODOS (7)

CENTRO CARNET COCHE
ACTIVIDAD CARNET MOTO
SECTOR DISP. COCHE

SABER MONTAR
BICI

DISP BICI

EMPRESA

[IIII}

TAMANO [ PARKING COCHE ] PARKING BICI /

MOVILIDAD (11)

\_ [(owowwe ] [rrosomon]
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Encuesta Panel. Variables

ACTITUD (40)

-

CREENCIA (CICLISTA/NO-CICLISTA) (20)

/- --\
(panns ) (e persons) [[rre omeros

Ty

IMPORTANCIA (20) \

O )

)

IDENTIDAD
SOCIAL (3)

. IDENTIFICACION

COMUN

VISION

NORMA SUBJETIVA (6)

NORMA DESCRIPTIVA (6)

CREENCIA (Cic/NO-Cic) (3)

IMPORTANCIA (3) }

CONTROLABILIDAD
(Cic/NO-Cic) (6)

AUTOEFICACIA (9)

-

[ INFRAESTRUCTURAS ]

[PARKING TRA@ [ CUESTAS]

[PARKING CASA ] [DISTANCIA]

[ CONDUCIR] [ APARCAR ]\

[CONTROLES] [PINCHAZO ]

[PROTECCION] [MANIOBRAS]

-

y

[CUESTAS] [RUT/-ﬂ [ SENALES)

/

HABITO (5)

(

HABITO-FASE DESDE CUANDO?

FRECUENCIA [ FRECUENCIA
(0CIO) (DEPORTE)

FRECUENCIA
(VARIOS)

~
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SOCIO-DEMOGRAFICAS (8)

INFO-

([sexo ] (Leoan ) {_proresion ] ENCUESTA (1)

[NACIONALIDAD] [PERSONAS HOGAR]

( N N —_—

écomo usamos la
bici?
La movilidad de los vitorianos y

su relacion con la bicicleta.

Gianni Rondinella y
Begonia Munoz Lopez

32 presentacién <:|

Encuesta Panel.

ACTITUD (40)

-

CREENCIA (CICLISTA/NO-CICLISTA) (20) IMPORTANCIA (20)

-~

| riesco €
COSTE

MEDIC
AMBIEN

\ | INDUME

David Lois Garcia

CREENCIA

LIBERTAD
|RAPIDEZ| | FIABILIDADI (DISPONIBILIDAD
Y FLEXIBILIDAD)
IDENTIDAD
CMNCriAL ID)

[ ParkinG ' £ — —’———A---— .
cdmo vemos la bici? ﬂ

Actitudes y percepciones sobre el uso
cotidiano de la bicicleta en Vitoria-Gasteiz.

6)

s0s |

res |
S———

[ INFRAESTRUCTURAS ]

[PARKING TRAB} [ CUESTAS]

(Cic/NO-Cic) (6)
\ (CONDUCIR] [ APARCAR ]\
]

[CONTROLES ] [PINCHAZO

[PARKING CASA ] [ ISTANCIA]

[PROTECCION] [MANIOBRAS]

[CUESTAS] [RUTA] [ SENALES]
TRAFICO j —J)

\
|:> presentacion

HABITO (5)

s N
HABITO-FASE DESDE CUANDO?

FRECUENCIA [ FRECUENCIA
(ocio) (DEPORTE)

FRECUENCIA
(VARIOS)
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/e A BiCi PUEDE
SeR. UN MODo DE

Gracias por su atencion

contactos  Andrés Monzon
Catedratico de Transporte de la UPM

andres.monzon@upm.es

Gianni Rondinella
Investigador

gianni.rondinella@upm.es
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