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Qilbao

PRESENTACION

Cuando desde el Ayuntamiento de Bilbao afrontamos el reto de disenar
y dotarnos de un plan de movilidad, teniamos la conviccién de que el
objetivo no era conseguir un plan estratégico para mejorar la movilidad
en la ciudad, como se habia hecho hasta ahora en otras ciudades.
Nuestra prioridad era conseguir que la calidad de vida de las personas
mejorase, gracias a un coOmputo de medidas relacionadas con la
movilidad que pondriamos en practica para conseguir una ciudad mas
amable.

Nos importa la movilidad. Pero por encima de ello, nos importa la
calidad del aire y la reducciéon de la polucién actstica. Nos importa
reducir la siniestralidad y mejorar la accesibilidad. Queremos unir
barrios y mejorar la comunicacién entre ellos. Nos importan las
personas.

Y son ellas las que se sitian como protagonistas en este PMUS que aqui
0s presentamos.

Con este Plan de Movilidad Urbano Sostenible de Bilbao comenzamos a
caminar para alcanzar un presente que nos asegure un futuro mejor. Lo
hacemos paso a paso tendiendo la mano, buscando el consenso, para
poder poner en marcha unas medidas que nos han colocado ante el
espejo del desarrollo y modernizacion que todos deseamos para nuestra
ciudad. Algunas que hoy parecen futuro, seguro que muy pronto se nos
haran indispensables. Y otras, la mayoria, seran la esencia de una
ciudad que un dia como hoy, hemos comenzado a construir.

Juan Mari Aburto
Alcalde de Bilbao

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible, PMUS, es el resultado de un
ambicioso trabajo que responde al modelo de ciudad que queremos para
Bilbao. Un documento de estrategia, que planifica las actuaciones a
realizar en materia de movilidad sostenible con el horizonte puesto en el
ano 2030, y que nos va a ayudar a conseguir un modelo de ciudad mas
saludable, mas igualitaria y mas amable.

Y estamos satisfechos por el resultado que os presentamos en estas
paginas. Porque hemos conseguido dar un paso al frente y situarnos de
nuevo a la vanguardia. Por primera vez, un plan de este tipo plantea
lineas estratégicas de actuacion de acuerdo a criterios de salud e
1igualdad de género. Por primera vez, las personas se sitian de verdad a
la cabeza de los proyectos de movilidad que se disenian para el futuro.

Porque las ciudades son las personas que las habitan, son lugares de
encuentro y convivencia, de oportunidad y de objetivos vitales
cumplidos.

Y vosotros y vosotras habéis sido parte importante de este proyecto. El
punto de arranque fue conocer de primera mano vuestras necesidades y
demandas en diferentes materias que afectan a la movilidad y trabajar
en consecuencia para cubrirlas y satisfacerlas. Gracias por participar y
hacer mas grande este PMUS, sintesis de esas aportaciones y el trabajo
de todas las personas implicadas directa e indirectamente en este
proyecto de ciudad.

Desde el Area de Movilidad y Sostenibilidad del Ayuntamiento creo,
humildemente, que entre todos y todas hemos hecho un buen trabajo.
Estas medidas que anunciamos supondran mejoras globales por el
bienestar general de quienes vivimos en Bilbao y también, de las
personas que nos visitan, porque queda claro que a una mejor movilidad
le acompana una mejora en nuestra salud.

Alfonso Gil

Teniente de Alcalde y Concejal Delegado del Area de Movilidad y
Sostenibilidad
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1. INTRODUCCION

Las politicas de movilidad representan un elemento central de la agenda politica en
todos los niveles institucionales, tanto en el europeo, estatal, autonémico o de
ciudad. La politica de movilidad posibilita el desarrollo del resto de actividades que
tienen lugar en un determinado territorio, ademas de dar estructura al mismo y
condicionar aspectos tan importantes como la capacidad de atracciéon o la calidad de
vida de las personas que en él viven.

A su vez la movilidad representa uno de los ejes mas significativos en la
estructuracion de los territorios, areas y ciudades, siendo su desarrollo motivo de
impactos tanto positivos como negativos, en la medida que no se realice bajo
criterios de sostenibilidad.

De este modo, un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) contribuye a la
consecucion de unos objetivos sociales y climaticos y energéticos europeos. Para que
sea un Plan Sostenible debe cumplir los siguientes requisitos:

» Representar una mejora en la salud de la poblacion que se encuentra
afectada por las actividades de la movilidad, concretamente en el ambito
urbano.

» Contribuir a la igualdad de género desde la incidencia en la movilidad, un
aspecto del dia a dia en el que se reflejan de manera mas clara las diferencias
entre las mujeres y los hombres.

» Garantizar que a toda la ciudadania se le ofrecen opciones de transporte que
permiten el acceso a los destinos y servicios clave, es decir, garantizar la
accesibilidad universal

» Mejorar la protecciéon y seguridad vial en el conjunto de la trama urbana
buscando el objetivo de cero victimas

» Reducir la contaminacién del aire y del ruido, las emisiones de gases de efecto
invernadero y el consumo de energia

» Mejorar la eficiencia y la rentabilidad del transporte de personas y
mercancias

» Contribuir a mejorar el atractivo y la calidad ambiental, en el ambito urbano
y el disefio urbano en beneficio de la ciudadania, la economia y la sociedad en
su conjunto.

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Villa de Bilbao 2015-2030 es el
documento estratégico que define cual es el modelo de Movilidad Sostenible para
Bilbao y plantea lineas de actuacion de acuerdo a los criterios de mejora de calidad

de vida -en términos de salud e igualdad de género-, desarrollo y modernizacién de
la Villa de Bilbao, una ciudad que pretende competir en el contexto europeo.

Asi el PMUS ha de dirigir las actuaciones en el ambito de la movilidad durante los
proximos anos para hacer de Bilbao una ciudad que garantice a su ciudadania y a la
de su entorno la accesibilidad a los destinos y servicios clave, que esta accesibilidad
se logre con una mayor seguridad, con menor afecciéon al medio ambiente -tanto
desde el punto de vista local como global-, con menores afecciones a la salud, con
menor consumo de recursos y con una mayor cohesién social de la poblacion, desde
un enfoque de género que permita avanzar en términos de igualdad entre hombres
y mujeres en un ambito tan complejo como la movilidad urbana.

No se pueden soslayar los compromisos ambientales intrinsecos al desarrollo de un
PMUS. En este sentido, desde la Comisiéon Europea se ha redactado el Libro Blanco
del Transporte que la establece como objetivo para este sector econdémico la
reduccion para el afo 2050 de un 60% de las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) con respecto a las emisiones del afio 1990. En un periodo
Iintermedio, para el afio 2030, plantea que esta reducciéon sea del 20% con respecto a
las que habia en el afno 2008.

Enmarcado en este proceso, el Ayuntamiento de Bilbao ha suscrito la iniciativa
denominada «Compact of Mayors» mediante la cual la ciudad entra a formar parte
de las ciudades lideres a nivel internacional destinada a la mitigaciéon y adaptacion
al cambio climatico. En paralelo, la ciudad de Bilbao ha entrado a formar parte del
movimiento europeo de cooperaciéon denominado «Covenant of Mayors» destinado a
mejorar la eficiencia energética y el uso de energias renovables en los territorios de
las administraciones que forman parte del mismo.

Asimismo, el Ayuntamiento de Bilbao ha ido mas allda de los objetivos del
mencionado Libro Blanco del Transporte, y ya en el afio 2016 firmé el acuerdo con
Greenpeace por el que se compromete a reducir, en un 50%, las emisiones causadas
por la movilidad urbana y metropolitana en 2030, frente a los niveles de 2012.

Tampoco se pueden pasar por alto en el desarrollo del PMUS las advertencias de la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS) sobre los efectos que la contaminacién
urbana tiene sobre las personas. Buena parte de esa contaminacién proviene de la
actividad del transporte y la movilidad que tiene lugar en las ciudades y su entorno
préximo.

Las consecuencias de las que alerta la OMS se materializan en un aumento del
riesgo de padecer enfermedades respiratorias agudas, como la neumonia, y crénicas,
como el cancer del pulmén y las enfermedades cardiovasculares que traen asociado
un incremento de las muertes prematuras. Si bien la contaminaciéon afecta al
conjunto de la ciudadania, los grupos que muestran mayor vulnerabilidad son los de
la poblacién infantil y las personas mayores.

Enlazando con lo que acabamos de exponer, no podemos obviar el proceso de
envejecimiento de la poblaciéon de nuestra ciudad. Esta situaciéon obliga a dar
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respuesta a unas necesidades de desplazamiento diferentes a las de tiempos
pasados y donde la poblacion de mayor edad cobra un especial protagonismo. Sus
capacidades de movilidad resultan ser un condicionante que se debera tener en
cuenta para las actuaciones presentes y futuras en esta materia.

Es también relevante y objetivo de este PMUS ser referente en un claro impulso a
las politicas de igualdad de género en el campo de la movilidad; aceptando éste
como un reto sin precedentes, pero que se convierte en una guia prioritaria para
generar acciones con el objetivo de impulsar la igualdad de oportunidades desde la
perspectiva de género, cuyo efecto a medio y largo plazo debe ir haciendo de Bilbao
una ciudad igualitaria en términos de movilidad urbana.

Asi pues, este Plan de Movilidad Sostenible de la Villa de Bilbao 2015-2030
pretende dar respuesta a todos estos aspectos, sirviendo como guia de las
actuaciones que en materia de movilidad y sus ambitos de relacién sean ejecutadas
por el Ayuntamiento de Bilbao, ademas de servir de referencia en las relaciones del
Ayuntamiento con el resto de las administraciones.
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i - En este tiempo, y en paralelo a la evoluciéon de la crisis economica y del nimero de
2. SINTESIS DEL DIAGNOSTICO habitantes de la ciudad, se ha producido asimismo una reducciéon de la poblaciéon
ocupada residente en Bilbao.

Este capitulo muestra los aspectos mas relevantes del diagnodstico técnico del biramide de boblacion Bilbao 2015 By
PMUS. Se encuentra dividido por apartados correspondientes a los contenidos en el ramice ce poblacion Blibao Evolucion BILBAO
documento diagnéstico realizado al comienzo de la elaboraciéon del PMUS. Para 100y més 180
consultas mas detalladas, el documento diagnéstico contiene todos los analisis de la oo © 160
movilidad de la Villa de Bilbao realizados. 7579 S
- —
g © 140 —
60-64 b= ] 4
) 5559 s 120 / 7
2.1 INDICADORES SOCIOECONOMICOS PR g Q
40-44 —
La ciudad de Bilbao se encuentra alineada con las tendencias sociodemograficas del o —
entorno, las cuales explican en gran parte la evolucién de la movilidad. 20 80
12-34 1986 1991 1996 2001 2006 2011 2016
El envejecimiento progresivo de nuestra sociedad y el importante descenso del 0-4 —— POBLACION —— TURISMOS
tamano familiar son las tendencias mas comunes a la geografia vizcaina. En Bilbao 20000 10.000 0 0 10000 20000 ===N°DE FAMILIAS ~——POBLACION OCUPADA
ademas, se ha producido una pérdida de poblacién en los dltimos 10 afios y un Hombres Mujeres — VEHICULOS

descenso de la poblacién ocupada en linea con la crisis y evolucion del paro.
Grafico 1. Piramide de poblacion y evolucion de indicadores socioeconomicos. Fuente:
Todos estos indicadores influyen de manera diferente en la movilidad. elaboracion propia a partir de datos del INE y Eustat.

Asi el incremento de movilidad est4 asociado a: Esta evoluciéon no ha resultado homogénea en el conjunto del area urbana de la
ciudad.
e La reduccién del tamafio familiar (manteniendo la misma poblacién)

Por el contrario, el descenso de movilidad esta asociado a:

e Menor volumen de poblacién

= URIBARRI

ABANDO

e Menor volumen de empleo

e Poblacién mas envejecida )

ORRO

GBASURTO-Z

La conjugacién de todos estos aspectos trae asociada una transformaciéon de la
movilidad de la ciudad.

| OTXARK.-TXURD.
L/ -3.700

Para explicar la tendencia de estos indicadores, hay que indicar que hasta el afo
2009 se vino produciendo un aumento progresivo del nimero de familias en Bilbao.
Este aumento de las familias estaba asociado mas a la disminuciéon del tamano Evoluci6n de poblacion

familiar que a un incremento de la poblacién de la Villa. entre 2002 y 2016
[[] Aumento en més de 100

Sin embargo, la pérdida de poblacién de los ultimos cuatro anos ha detenido e L] Aumento de 0 a 100

invertido ligeramente esta tendencia de aumento de los hogares. Ello, ademas, ha [ Reduccidn de 0 a 100

., . L. ["] Reduccién de 100 a 300
redundado en que se detenga y reduzca, también ligeramente, el parque mévil, es "] Reduccion de més de 300

decir, la posesién de vehiculos y turismos en la ciudad.

Mapa 1. Evolucion de la poblacion entre 2002 y 2016 en nivel de desagregacion de seccion
censal. Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INFE.
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Respecto a la configuracion urbana de Bilbao, algo que se mantiene a lo largo de los
afnos y que constituye una caracteristica significativa de la ciudad, tal como han
recogido los diagndsticos de movilidad de anos anteriores, la ciudad destaca por su
importante densidad mixta: Bilbao posee una densidad urbana notable pero no
homogénea sino que combina usos mixtos de poblacion y empleo.

Este urbanismo compacto y mixto es, probablemente, la mayor clave del éxito de la
movilidad de Bilbao.

Densidad de poblacion
Habitantes / ha

B mas de 750
™ de 500 a 750
' de 300 a 500
de 200 a 300
de 150 a 200
de 100 a 150
de 50 a 100
de 10 a 50
menos de 10

Mapa 2. Densidad de poblacion de Bilbao por distrito censal. Fuente: elaboracion propia a
partir de datos del INE.

La parte consolidada del municipio bilbaino representa densidades altas, adecuadas
para satisfacer las necesidades de movilidad de la poblacion en distancias cortas.
FEsta situacion facilita los desplazamientos no motorizados en la Villa.

2.2 MOVILIDAD

Si bien la movilidad mas sostenible es la que no se produce, una vez ésta tiene
lugar, interesa sobremanera que sea para distancias lo mas cortas posibles, dado
que es el rango en el que la movilidad no motorizada puede competir.

Por ello, el gran activo de Bilbao que la diferencia de muchas ciudades, es la enorme
preponderancia de la movilidad interna sobre la externa y la atraida.

DESPLAZAMIENTOS dia laboral 1.400.000

’
EXTERNOS y
200.000 I, 4 )
FFCC / INTERNOS
30.000 ﬁ 850.000
Bizkaibus
20.000 I \_ J
I
I 4
1 A pie
1 550.000
\
ATRAIDOS \ \.

350.000 \
\
FFCC
140.000 \
Bizkaibus S\ N
30.000 N

Grafico 2. Movilidad en Bilbao en dia laborable. Fuente: elaboracion propia a partir de datos
de las encuestas de movilidad del Pais Vasco y Bizkaia.
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Destaca el alto numero de desplazamientos peatonales y en transporte publico en
los viajes internos. En los viajes atraidos, y particularmente los externos, es el
automovil el modo que adquiere mayor importancia.

Las sucesivas encuestas de movilidad que han realizado diferentes
Administraciones (Gobierno Vasco 2002, COTRABI 2008 y Gobierno Vasco 2011)
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muestran esta caracteristica que ademas se mantiene en el tiempo. De casi
1.400.000 desplazamientos totales que tienen lugar en la ciudad, unos 850.000 son
viajes internos y solo 550.000 atraviesan los limites municipales.

Comparacionde la distribucién de los Viajes
- Bilbao

1.600.000

1.400.000

1.200.000
M Atraidos
1.000.000

= Externos
800.000

Internos
600.000 — —

400.000 — —

200.000 1 ——

0 T T :
GV 2002 COTRABI 2008 GV 2011

Gréfico 3. Movilidad de Bilbao (interna, externa y atraida) en tres periodos temporales.
Fuente: encuestas de movilidad del Pais Vasco y de Bizkaia.

Es resenable que la movilidad interna se ha mantenido a lo largo de los dltimos diez
afios. Este hecho esta relacionado con el urbanismo (denso, mixto, con residencia,
empleo y equipamientos) y no tanto con estrategias o planes de movilidad.

El Observatorio de la Movilidad Metropolitana, cuyo ambito de andalisis abarca al
conjunto de Espana, en su informe del 2014 recoge los siguientes repartos modales,
revelando a Bilbao como la capital con menor uso del vehiculo privado.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Madrid 2014 | 7% I 36,8% 0%
Barcelona 2014 _| 14,8% — : 57.0% : E
Valencia 2013 | 23,6% I — I 52.9% I E
Sevilla 2007 | 39,9% o 193% 40,8% E
Bilbao 2008 |INHOISY I ZEE : 62,3% | E
Milaga 2010 | 41,9% O 1ma% : 393% 73%
Palma Mallorca 2010 l| :45,696 : [ 1 | : 41.5:’5 0,2:'%
Cadiz 2007 | 18.3% — . . 59,7% . 3,59ri
Zaragoza 2007 7| 24,0% . o 140% . . 62,0% . E
Tarragona 2010 _| : 52,0% . — 38i,3% E
Granada 2011 | 23,5% o 203% : 53,7% : 2.1%
Alicante 2013 I| 370;5 — : 52,0% : :.
Pamplona 2013 '| 24,9% : I S| ! : 61,7% : 1,1I}%

Ledn 2009 _| 29,5% : 1 5,6% : : 64,6% : 0,.;,%

_ Coche y moto H Transporte publico A pie y bicicleta Otros

Grdfico 4. Distribucion modal en diferentes dreas metropolitanas de FEspana. Fuente:

Observatorio de la Movilidad Metropolitana.

Lo que si esta relacionado con las estrategias de movilidad y con la planificacion del
sistema de transporte es la eleccion de modo. Una movilidad sostenible debe
propugnar el menor uso posible de los modos motorizados y el mayor de los modos
no motorizados, tanto por un menor consumo de energia, menores emisiones y ruido
y también menor consumo de espacio por parte del sistema de transporte.

En este sentido, Bilbao posee un reparto modal envidiable, con un uso del vehiculo
privado en la movilidad interna de solo el 11% (GV2011) de los desplazamientos. Si
bien existe una encuesta mas reciente, la de 2016 elaborada por el Gobierno Vasco,
la publicacién de la misma ha sido posterior a la elaboracién de este diagnostico, por
lo que no se incluye su analisis en este documento.

Comparaciéonde la distribucion de los Viajes
INTERNOS por Modos - Bilbao

900.000
800.000
700.000 -
600.000 -
500.000 -
400.000 +—— —— —— —
300.000 —— ] —— —
200.000 +— —— —— —
100.000 +— ] —— —

0 T T 1
GV 2002 COTRABI 2008 GV 2011

W Tren
M Bus

W Coche

A Pie

Grafico 6. Movilidad interna de Bilbao por modo de transporte. Fuente: encuestas de
movilidad del Pais Vasco y de Bizkaia.

FEs de destacar la alta proporcion del desplazamiento peatonal en el conjunto de la
movilidad interna de la ciudad, muy por encima del resto de modos. En los modos
motorizados destaca también la alta proporcion del transporte publico.

Disponer de este reparto modal y haberlo mantenido estos anos es plausible y marca
un complicado reto para el presente Plan de Movilidad en tanto que no sera sencillo
reducir el uso del automévil a nivel interno que, ya de por si, es pequeno.

Hay que centrar el foco en la muy importante preponderancia de la movilidad
peatonal. Los casi 550.000 desplazamientos diarios a pie son el gran tesoro a
proteger y mimar en Bilbao. En ese sentido la ciudad tiene un recorrido importante
en creacion de ejes continuos y seguros, peatonalizaciones, ampliacion de aceras,
etc. A ello hay que sumar en los dltimos anos el importante nimero de elementos
mecanicos de movilidad vertical. Estos reducen en gran medida el esfuerzo a
realizar por las y los transeintes, aumentando por tanto los radios de
desplazamiento asumibles para toda la poblacién, y por supuesto, son una notable
mejora para las personas de movilidad reducida, tercera edad, etc.
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El reparto modal (y su evolucién) tanto de la movilidad externa como de la atraida
presenta diferencias entre las tres encuestas de movilidad que pueden ser dificiles
de explicar, sin embargo, lo que es comun a todas ellas es que la movilidad externa
utiliza notablemente més el vehiculo privado (entre el 60-70%) que la atraida (entre
45-50%). Es decir, la ciudadania de Bilbao, en proporcién, utiliza més su vehiculo
privado para salir del municipio que quienes nos visitan a la Villa. Aun asi, hay que
tener en cuenta que en valores absolutos la movilidad atraida es superior a la
externa.

Es probable que ello esté relacionado con dos factores: la variada y densa oferta de
transporte publico que posee la capital vizcaina y la restriccion y gestion de la
demanda de aparcamiento. En cualquier caso, el mayor margen de mejora, en
cuanto a reduccion de viajes en vehiculo privado se refiere, se encuentra en primer
lugar en la movilidad atraida y después en la externa.

En este sentido es importante indicar que tanto para la movilidad atraida como
para la externa (las que mas margen de mejora poseen) el motivo mayoritario es el
trabajo, suponiendo en ambos casos mas de la mitad de la movilidad.

Ademas, el modo de desplazamiento mayoritario en el motivo trabajo es el vehiculo
privado, tanto para la movilidad externa como para la atraida. Este es un elemento
muy interesante de anélisis dado que, a priori, la movilidad recurrente (en este caso
el trabajo) deberia ser la menos dificil de influenciar hacia un cambio de modo.

;Donde viven quienes trabajan en Bilbao? Tomando a la poblaciéon de Bilbao y a los
sels municipios que mé&s aportan (Barakaldo, Getxo, Basauri, Portugalete,
Santurtzi, Leioa), suman el 80% del total. Es decir, residen en municipios con
servicios de Metro y/o RENFE, que son los modos de mayor capacidad, frecuencia,
fiabilidad y ajenos a la congestién viaria.

Las encuestas de movilidad realizadas en centros de trabajo -—edificios del
Ayuntamiento ubicados en el centro, edificio de EITB y edificios de la policia
municipal y proteccion civil- nos muestran que la disponibilidad de plaza de
aparcamiento, especialmente si la provee la empresa, condiciona en gran medida el
modo de acceso al trabajo, generando verdaderas «personas cautivas» del vehiculo
privado.

Modo de acceso - Movilidad Laboral

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% — ] — —

0% . . .
Ayto Bilbao - EITB Ayto Bilbao - Policia
Principal, San Agustin, Municipal y
Aznar Proteccién Civil

M Coche

mTP

A Pie-
Bicicleta

Grafico 6. Modo de acceso laboral a distintos centros de actividad de Bilbao. Fuente:
elaboracion propia.

Independientemente de si en el entorno del centro de trabajo existe una muy buena
oferta de transporte publico -como ocurre por ejemplo en la sede de EITB-, la
disponibilidad de aparcamiento gratuito resulta ejercer un «magnetismo» para el
acceso en automovil al puesto de trabajo.

Si, ademas, el lugar de trabajo no dispone de transporte publico de alta capacidad —
edificios de la policia municipal y proteccion civil-, el automoévil se convierte casi en
el inico modo de acceso.

Por tanto, existiendo oferta de aparcamiento suficiente y gratuita el modo de
desplazamiento es el vehiculo privado, casi independientemente de las mejoras que
se realicen en transporte publico.

Por todo ello, creemos de gran importancia llamar la atencién sobre el hecho de que
segun las encuestas de movilidad, aproximadamente cuatro de cada cinco personas
que vienen a trabajar a Bilbao en vehiculo privado indican disponer de plaza de
aparcamiento gratuita.
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2.3 MOVILIDAD POR GENERO

El anélisis de la movilidad desde el punto de vista del género, muestra en todas las
encuestas y desde todos los puntos de vista analizados que el hombre utiliza mas el
vehiculo privado para todos los motivos y la mujer usa mas el transporte publico y
el modo peatonal. En concreto, para el modo trabajo, en los viajes externos, el
hombre utiliza el coche en un 75% mientras que la mujer lo hace en un 50%.

Este hecho se constata, sin lugar a dudas, en el caso de los viajes internos por
motivo trabajo, con lugares de origen y destino similares para ambos sexos. Los
bilbainos utilizan el vehiculo privado en un 40% de los casos mientras que las
bilbainas sélo lo hacen en el 10%.

Relaciones Bilbao-Bilbao por
modo y motivo. Hombres

Relaciones Bilbao-Bilbao por
modo y motivo. Mujeres
100% -

2.4 MOVILIDAD PEATONAL

Son destacables los avances que en movilidad peatonal se han venido produciendo
en Bilbao con la incorporacion de los elementos mecanicos.

Ya hemos visto que la Villa se encuentra en una posiciéon envidiable en cuanto a que
los desplazamientos a pie resultan ser los dominantes en la movilidad interna con
gran superioridad sobre el resto de modos.

Sin embargo, la compleja orografia de la ciudad dificulta los desplazamientos de
este tipo, sobre todo si ademas contamos con el progresivo envejecimiento de la
poblacién, situacién similar a todo nuestro entorno.

La intencion de paliar y prevenir los problemas derivados de los fuertes desniveles
que se dan en gran parte de los barrios de Bilbao es la que ha llevado a la
construccion de diversos elementos mecanicos que faciliten los desplazamientos, en
especial a la poblacién de mayor edad y personas de movilidad reducida.

2 Leber
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Grdfico 7. Movilidad interna en Bilbao por género. Fuente: encuestas de movilidad del Pais
Vasco y de Bizkaia.

Resulta evidente que la movilidad es uno de los campos que presenta mayores
diferencias entre hombres y mujeres. Es patente el mayor uso del vehiculo privado
por parte de los hombres, frente al mayor uso del transporte publico o viajes
peatonales de las mujeres, incluso para los mismos motivos y destinos de viaje.

La existencia de diferencias de accesibilidad a favor del automévil frente al resto de
modos de desplazamiento implica también un desequilibrio por género que favorece
a los hombres frente a las mujeres.

La reduccién de estas diferencias de accesibilidad por modos conlleva también un
reequilibrio de la situacién en este campo entre hombres y mujeres.

Ascensores verticales
Ascensores inclinados
Rampas mecanicas
Escaleras mecanicas

500

1.000

metros

Mapa 3. Elementos de movilidad vertical instalados en Bilbao. Fuente: elaboracion propia.

En la actualidad se ha implantado gran cantidad de elementos mecanicos de

movilidad.
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La demanda de estos elementos durante el Ultimo ejercicio arroja la siguiente
1imagen.

Demanda 2017

1.400.000

1.200.000

1.000.000

800.000

600.000

Viajes/aio

400.000

200.000

Grdfico 8. Demanda de movilidad de los elementos mecdnicos de movilidad vertical de Bilbao. Fuente' Ayuntamiento de Bilbao.
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Desde la puesta en servicio de los nuevos accesos de los tuneles de San Mamés,
9.5 RED VIARIA debido a que en el entorno de Zunzunegi se produce una situacién cercana al limite
de capacidad durante casi todo el dia, no se reduce el ciclo y esto afecta a todo el
ensanche (dado que el sistema de coordinacién obliga a ello) incluyendo a las calles

En el periodo entre 2008 (comienzo de la crisis) y 2015: A - ©
P Y de mayor actividad peatonal aunque soporten poco trafico rodado.

- El empleo ha descendido un 11%
- Los aforos en la red Foral un 6%
- Los aforos en los accesos a Bilbao un 11%

Hay que tener en cuenta que reducir el ciclo puede conllevar aumentar la
congestién en el acceso y por tanto las colas que afectan al tinel, disparando la
situacion por la que la Diputacién, segin su protocolo, cierra el tunel de acceso,
situacion que hay que evitar por la gran afeccién que tiene.

Evolucidn del trafico en los accesos y salidas a BILBAO , ,
Fuente: DEB La consecuencia es, como se ha adelantado, un aumento de los tiempos en los

350.000 desplazamientos a pie, y, como segunda derivada, un mayor nimero de peatones

i Basurto-Zorrotza que cruzan en rojo por no esperar todo el ciclo.
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Grafico 9. Evolucion del trdfico en los accesos y salidas de Bilbao. Fuente: Ayuntamiento de
Bilbao.

Teniendo en cuenta que el motivo trabajo tiene que ver con aproximadamente la
mitad de los viajes en vehiculo privado, podemos decir que el trafico en la red Foral
disminuye lo esperable por la pérdida de empleo, mientras que el trafico en los
accesos a Bilbao disminuye casi el doble de lo esperable.

Este dato se puede valorar como positivo (con mucha prudencia), si bien es éste el
aspecto sobre el que mas habra que intentar influir desde el Plan de Movilidad,
dado el conocido objetivo de desligar el crecimiento econémico del aumento de
emisiones.

, o , ) ) Mapa 4. Intensidad de trdfico en Bilbao en dia laborable tipo. Fuente: elaboracion propia.
Queremos destacar aqui un problema que, si bien esta relacionado con la calidad de

la movilidad peatonal, tiene su origen en la red viaria.

Los ciclos semaféricos en hora punta tienden a ser mas largos (110 segundos) para
dar mas capacidad a la red viaria. En horas valle, noche y fin de semana, se solian
reducir a 100, 90 y 80 segundos. Esta reduccion del tiempo de ciclo disminuye las
esperas de las y los peatones, mejora su tiempo de desplazamiento y reduce el
numero de viandantes que cruza con el semaforo en rojo.
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2.6 APARCAMIENTO

De cara a la dotacién total de aparcamiento para residentes, el balance tedrico
arroja que en Bilbao existen 19.305 plazas de aparcamiento mas que turismos
(entendiendo el total de plazas como la suma de viario y plazas de garaje). Si bien
hay distritos, como Uribarri y el Casco Viejo, que presentan déficit.

Como dato representativo, solo el 20% de los turismos de Bilbao “duermen” en la
calle, lo cual refleja una muy importante dotaciéon de garajes en la ciudad que libera
notablemente el espacio publico.

DEFICITDE APARCAMIENTO:  VALORES NEGATIVOS
SUPERAVITD : VALORES POSITIVOS

' BASURTO ZORROZA
2.105

Bilbao 2016

[] -190a-510 (50)
[] -110a-190 (59)
O 50 a -110 (62)
[] 240a 50 (56)
[ 2470 a 240 (59)

~ \LIBAIONDO \
2.005 |

Mapa 6. Balance tedrico de aparcamiento en Bilbao. Fuente’ elaboracion propia.

FEl balance teorico de aparcamiento refleja que en los distritos de Uribari y Casco
Viejo se registra un déficit de plazas, mientras que en el resto, en mayor o menor
medida, la oferta de plazas supera los vehiculos matriculados.

Los datos totales de la imagen estan obtenidos por distrito, sin embargo, en cada
uno de ellos la realidad resulta ser variable si comparamos unas zonas con otras.
Como se observa en la zonificacion por seccidon censal, los colores van variando, asi
pueden coexistir en un mismo distrito zonas con déficit de plazas y otras zonas con
superavit.

La realidad queda plasmada en que las personas residentes de zonas con déficit de
plazas se desplazan a dejar su vehiculo en las zonas préximas en las que haya
dotaciéon suficiente de aparcamiento.

Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2015-2030 de la Villa de Bilbao m

El trabajo de campo realizado por la noche revela que la distancia media entre el
lugar de aparcamiento por la noche en viario y su domicilio varia entre 70 y 180 m
segun barrios. Este item no presenta grandes cambios desde el anterior registro
realizado en 2009.

Ve

| Distancia Media de Aparcamiento-Residencia &« &
Leber Septiembre 2016

[C] Mas de 200 metros
' [] 150 a 200 metros
[ 125a 150 metros
.[] 100 a 125 metros
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g

Mapa 6. Distancia entre aparcamiento y residencia en Bilbao en periodo nocturno. Fuente:

elaboracion propia.

Distancia Media Aparcamiento| Coeficiente Variacién |NUumero coches muestra
2016 2009 2016 2009 2016 2009

ABANDO 143 143 0,75 0,9 98 85
109 115 0,61 0,68 48 91

168 114 0,66 0,94 53 62

83 104 0,93 1,14 39 34

85 82 0,88 0,83 44 82
127 107 0,67 0,83 24 45

182 137 0,7 0,81 85 108

IRALABARRI 132 123 0,68 0,99 18 50
MASUSTEGI MONTE CARAMELO 70 57 0,71 0,51 11 13
MATIKO CIUDAD JARDIN 112 104 0,58 0,63 38 39
SAN ADRIAN 102 90 0,85 0,44 63 33
103 137 1,1 0,8 28 42

100 153 0,74 0,81 68 140

127 98 0,8 0,83 89 112

111 117 0,85 0,94 114 148
74 138 0,8 0,91 45 55

152 206 0,52 0,52 27 27

142 161 0,74 0,64 87 100

75 107 0,93 0,86 77 86

Tabla 1. Evolucion de la distancia de aparcamiento a residencia en periodo nocturno por
zonas de Bilbao. Fuente: elaboracion propia.
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En cuanto al aparcamiento diurno, en general podemos decir que las calles no
reguladas por OTA presentan fuerte ocupacién (con pocas excepciones) muy
mayoritariamente de residentes.

Podemos distinguir en este ambito dos tipos de caracteristicas funcionales: aquellas
en las que existe cierta concentracion de empleo y aquellas basicamente
residenciales. Si bien en ambos casos la poblacién bilbaina ocupa tres cuartas partes
de las plazas, la presencia de vehiculos foraneos y de plazas libres siguen patrones
diferentes.

Un ejemplo de las primeras es la zona de San Ignacio. Aqui los vehiculos foraneos
ocupan mas de un 20% del total de las plazas disponibles, mientras que los espacios
libres resultan ser muy escasos, siendo superados por los aparcamientos ilegales.

Plazas muestreadas

. Resto Bilbao . Foraneos D Vacios . llegales

. Residentes cercanos

Horas de estancia |N2 Vehiculos de la .,
. Ocupacion Plazas /Hora
media Muestra
Residentes cercanos 7,00 90 630 74,6%
Resto Bilbao 3,53 15 53 6,3%
Foraneos 3,93 41 161 19,1%
llegales 3,33 18 60 -

Grafico 10. Muestra de estudio de aparcamiento en calle no regulada con OTA. Fuente-:
elaboracion propia.

Entre el segundo tipo de caracteristicas funcionales indicado tenemos el ejemplo de
la zona de Zorrozgoiti. Aqui la presencia de vehiculos foraneos supera ligeramente
el 10%, mientras que las plazas libres también superan el 10% del total de plazas
disponibles, sin que se de el fenémeno de aparcamiento ilegal, resultando asi una
menor presion.

35

30 o

N N
o v
. .

Plazas muestreadas
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Horas de estancia | N2 Vehiculos de la i
. Ocupacion Plazas /Hora
media Muestra
Residentes cercanos 5,55 44 244 61,2%
Resto Bilbao 4,62 21 97 24,3%
Foraneos 2,76 21 58 14,5%
llegales 0,00 0 0 -

Grafico 11. Muestra de estudio de aparcamiento en calle no regulada con OTA. Fuente-
elaboracion propia.
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Plan de Movilidad Urbana Sostenible 2015-2030 de la Villa de Bilbao

En las zonas con regulacion de OTA y que ademas cuentan con atractivo y
actividad, la OTA cumple con su papel de aportar rotacion al entorno, especialmente
las zonas azules, como es obvio.

Asi, en las zonas de concentraciéon de mayor actividad, como es Abando, en la OTA
azul la presencia de vehiculos foraneos de corta estancia es muy alta, superando al
del conjunto de bilbainos, tanto los mas préximos como los mas alejados. Asimismo
se da una alta presencia de plazas libres, superior al 10% del total. Algo similar
ocurre en el tramo de OTA azul muestreado de Rekalde, con una presencia aun
mayor de plazas libres que llega al 25% del total de la oferta.
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El caso de la recién implantada OTA de Miribilla tiene un comportamiento propio
de zonas de OTA verde alejado de las areas de mayor centralidad. De forma
especifica, en esta zona el efecto de su implantacion ha sido combinado: fuerte
disminucién de ocupacion por parte de vehiculos residentes en zonas de Bilbao de
fuera de Miribilla que provoca una aparicién notable de plazas libres (casi un tercio
del espacio tiempo). Esta nueva situacién ha modificado el comportamiento de las
personas residentes que anteriormente a la OTA practicamente no movian el coche
(estancias muy largas) y actualmente lo hacen con més facilidad a sabiendas de que
encontraran plazas libres a la vuelta. Existe rotaciéon, pero de manera muy
reducida. Asi podriamos hablar de un efecto de «induccion de rotacion» en las
personas residentes. Se trata de una «OTA defensiva» mas que de OTA para
promover la necesaria rotacién asociada a compras y gestiones en zonas de gran
actividad.

Cabe mencionar en este caso el efecto que en el aparcamiento nocturno ha tenido la
implantaciéon de la OTA. Si en el afio 2009 se registraba una alta proporcién de
vehiculos aparcados en Miribilla pero domiciliados en zonas de OTA del resto de la
ciudad, en la actualidad ya no se da esta situacion.
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Horas de estancia [N2 Vehiculos de la »
) Ocupacién Plazas /Hora
media Muestra
Residentes cercanos 2,63 38 100 34,1%
Resto Bilbao 1,57 35 55 18,8%
Foraneos 1,55 89 138 47,1%
llegales 1,33 6 8 -

Hora

. Resto Bilbao I:I Foraneos I:I Vacios . Ilegales

I:l Residentes cercanos

Grafico 12. Muestra de estudio de aparcamiento en calle regulada con OTA azul. Fuente:
elaboracion propia.

Respecto a las zonas verdes hay que decir que su espacio-tiempo se ocupa
mayoritariamente por vehiculos empadronados en las cercanias y que este
parametro ha aumentado desde el trabajo de campo realizado en 2009 en el anterior
estudio de movilidad. Desagregando por areas, zonas de concentracion de actividad
como Indautxu o en menor medida Rekalde, presentan mayor presencia de
vehiculos foraneos y mayor presiéon que aquellas con menos actividad como Miribilla
o la zona mas periférica de Santutxu.

Horas de estancia [N2 Vehiculos dela .
. Ocupacion Plazas /Hora
media Muestra
Residentes cercanos 4,67 98 458 81,8%
Resto Bilbao 1,50 26 39 7,0%
Foraneos 1,40 45 63 11,3%
llegales 1,00 2 2 -

Grafico 13. Muestra de estudio de aparcamiento en calle regulada con OTA verde

«defensiva». Fuente: elaboracion propia.
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De forma general, diariamente se expiden unos 20.000 tickets de los cuales
aproximadamente el 70% corresponden a vehiculos foraneos y el 30% a vehiculos

bilbainos (no se incluyen los residentes con tarjeta).

El cambio mas notable en la utilizaciéon de la OTA ha sido la implementacién de 15
minutos gratuitos, aumentando en un 14% el niumero de operaciones gracias a una
reducciéon de la estancia media. El total de operaciones de una hora o menos ha

aumentado en un 30%.
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838
3.748
600.000 542 52.152
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M Estancia < 30'
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Grdfico 14. Numero de operaciones en la OTA de Bilbao segun tiempo de estancia. Fuente:

Ayuntamiento de Bilbao.

En cuanto a la recaudacion, légicamente son las zonas mas céntricas las que

registran mejores parametros funcionales en este sentido.
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Grafico 15. Ingresos de la OTA por zonas y modo de pago. Fuente' Ayuntamiento de Bilbao.

En cuanto a la utilizacion de los aparcamientos publicos de pago, el usuario
mayoritario es vehiculo foraneo de Bilbao con un reparto medio aproximado de 15-

85 para dia laboral, si bien el domingo la presencia de locales crece.

La evolucién de este uso desde 2009 muestra una menor presencia de vehiculos

bilbainos en el uso de los parkings.

Aun asi, llama la atencién que de entre los vehiculos bilbainos, el 30% reside a

menos de 1 km, distancias muy cortas para realizar dentro de la ciudad.

Por otra parte, la estancia media de los vehiculos foraneos se sitia en torno a las 3
horas o més, algo légico dado que esas estancias en la calle (OTA) son més caras que

en el parking para esos periodos de tiempo.
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Grafico 16. Ejemplo de registro de aparcamiento en infraestructura de rotacion. Fuente:

elaboracion propia a partir de datos del Ayuntamiento de Bilbao.
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2.7 CARGAY DESCARGA

En este apartado hay que citar el proyecto Co-Gistics realizado por el Ayuntamiento
y que ha trabajado con el sector de distribucion mercancias urbanas en proyectos
innovadores para la mejora de esta operacion.

El trabajo de campo pretendia comprobar el uso que se realiza de estas plazas
especiales de carga/descarga (no se ha muestreado dentro del Casco Viejo).

En general hay que decir que se utilizan por vehiculos autorizados aunque se ha
encontrado una ocupaciéon del 10% por parte de vehiculos no autorizados.

El tiempo de estancia media se sitiia por debajo de 20 minutos, pero existe un 16%
de vehiculos que supera el tiempo maximo de 30 minutos.

Si bien en general la oferta es suficiente y en el global de la franja horaria existen
plazas vacias, también es cierto que en determinadas zonas de comercio y a las
horas de mas actividad no es facil encontrar plazas libres. Es por ello que ayudaria
reducir atin mas la indisciplina de uso detectada.

Proporcion de Ocupacion de Plazas.Horaen la zona
de Cy D de BILBAO Junio 2016 8:00-14:00

12%

M Camioén

M Furgo.Pequefia

42% 16% M Furgo.Grande
Turismo

Vacias

10%

Grafico 17. Ocupacion en zonas de carga y descarga. Fuente’ elaboracion propia.

Carga y Descarga ESTANCIA MEDIA PORHORA Y PORTIPO
VEHICULO - BILBAO Junio 2016 - 8:00 - 14:00
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Grafico 18. Estancia por hora y tipo de vehiculo en zonas C y D. Fuente: elaboracion propia.
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La distribuciéon de los tiempos de carga y descarga a lo largo de todo el dia del
conjunto de los vehiculos que hacen uso de estas zonas se refleja en el siguiente
grafico.

Tiempo de estancia media - ZonasCyD -

Bilbao Junio 2016
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Grafico 19. Distribucion de tiempo de estancia en zonas C y D. Fuente: elaboracion propia.

Si se desagregan estos datos por tipo de vehiculo se encuentran algunas diferencias.
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Grafico 20. Distribucion de tiempo de estancia por tipo de vehiculo en zonas C y D. Fuente:
elaboracion propia.

Son los vehiculos de turismo, que no estan habilitados para utilizar estas zonas, los
que registran el menor tiempo de estancia. Se supone que esto se debe a que son
conscientes de que se trata de una accién no permitida.
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2.8 TRANSPORTE PUBLICO

En un dia laborable tipo en Bilbao se contabilizan unos 195.000 viajes internos en
transporte publico y unos 217.000 viajes que cruzan los limites municipales (suma
de externos y atraidos).

Viajes enBilbao en dia laborable tipo por modos
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datos 2014 | datos 2015

@ Viajesinternos @ Viajesexternos/atraidos

Grafico 21. Distribucion de los viajes relacionados con Bilbao en un dia laboral distribuidos
por operadores. Fuente: elaboracion propia a partir de datos de los operadores.

Dentro de lo que atane a la movilidad interna, los dos operadores principales son
Metro y Bilbobus que, previamente a la puesta en servicio de la linea 3, mueven
cada uno alrededor de 90.000 viajes diarios, pero con un numero de paradas muy
desigual, jugando cada uno un papel diferenciado y necesario en la movilidad de la
ciudad. Asi, la movilidad de tipo puerta a puerta es satisfecha por el servicio de
autobuses municipal, mientras que metro da servicio a esa otra movilidad que pide
mas rapidez y frecuencia para conectar con las areas de mayor actividad de la
ciudad.

El tranvia también juega un cierto papel en la demanda interna de Bilbao

En cuanto a la demanda de movilidad externa/atraida destaca sobre todos los
operadores Metro Bilbao. Registra unos 140.000 viajes diarios. La gran penetracion
en el area del Gran Bilbao le permite disponer de una cuenca de captacion muy
importante, a lo que hay que anadir la alta capacidad de transporte que presenta
con altas frecuencias del servicio.

En segundo lugar se encuentra Bizkaibus, con unos 50.000 viajes diarios, cifra muy
destacable dentro del conjunto de la movilidad externa y atraida de la ciudad.
Recordemos que seglin las diversas encuestas manejadas, en torno al 35% de estas
personas usuarias de Bizkaibus (representando casi 20.000 viajes) son residentes en
la Villa -la mitad de ellas corresponde a relaciones con la universidad y el

aeropuerto- de aqui la importancia que juega la distribucion de este servicio en la
ciudad. De forma similar a lo comentado en la movilidad interna, la cuenca exterior
de los servicios de Bizkaibus es bastante mas capilar que la del metro, por lo que
juega un papel complementario al del Metro.

El servicio de RENFE (sin contar con datos de FEVE, integrado en el operador
matriz) muestra una demanda de viajes externos y atraidos de casi 20.000 viajes en
dia laborable. Si bien es una cifra a tener en cuenta, hemos de resaltar su
progresiva disminucién asociada a los procesos de extensién del metro a lo largo de
las cuencas de captaciéon del servicio ferroviario de ancho ibérico, causa de la
retraccion de su demanda.

Seguidamente se encuentran los servicios de Euskotren, tanto de la linea del
Txorierri como de las de Urdaibai y las que se dirigen a Ermua y San Sebastian.
Estos servicios recogen una demanda total diaria de casi 8.000 viajes. Estos datos
de demanda son anteriores a la entrada en servicio de la linea 3 de metro que
conecta con los servicios de Euskotren.

En lo que se refiere al analisis de cada uno de los operadores, las paradas con mayor
volumen de demanda de viajes de Metro de Bilbao son las ubicadas en la zona del
ensanche de la capital.

Demanda diaria por estaciones (subidas+bajadas)
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Grafico 22. Demanda diaria del metro en Bilbao distribuida por estaciones. Fuente: Metro
de Bilbao.

Es destacable el papel de la estacion de Moyua, sobre las estaciones de Abando,
Indautxu y San Mamés. Posiblemente este hecho esta asociado a que alli se da una
menor oferta de movilidad que en Abando, a lo que podria anadirse el traslado de
empleos que antes se encontraban en Abando hacia otros lugares. Un ejemplo seria
el traslado de oficinas de Iberdrola de la calle Gardoki, primero a la Plaza Euskadi y
a Larraskitu, lo que habria contribuido a una basculacién de la demanda de
movilidad laboral.
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En cuanto a RENFE, la estimacién de los viajes internos a Bilbao y suma de

externos y atraidos para el ano 2015 seria la siguiente:

PMUS

Los viajes del servicio Bizkaibus con origen en Bilbao - y por logica también los que
tienen por destino a esta ciudad- se concentran en los siguientes entornos,
destacando las zonasde Termibus, Abando, Moyua y Zabalburu. La capilaridad de
este servicio permite cuencas de captacion no servidas por otros operadores de
transporte publico de alta capacidad.

Estimacidn viajes dialaborable RENFE 2015
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Grdfico 23. Viajes diarios de RENFFE en Bilbao. Fuente: elaboracion propia.

La evolucion anual del global de las lineas revela los efectos indicados
anteriormente sobre la basculacion de la actividad hacia Moyua, lugar que no es
servido por este operador y que se ha traducido en una pérdida paulatina de
demanda, mas alla incluso de la finalizacién de las lineas de metro que compiten
con su cuenca de captacion.

En cuanto a la demanda de Euskotren, siempre anterior a la puesta en servicio de
la linea 3 de metro, esta relacionada principalmente con el exterior, siendo la
demanda interna puramente testimonial.

La estacion de mayor demanda es la de Casco Viejo, correspondiente a la linea de
Txorierri. En las lineas de Bermeo y Donostia/San Sebastian, la demanda se reparte
entre las estaciones de Atxuri y Bolueta. La existencia en esta ultima de conexién
con el metro, al igual que en Casco Viejo, contribuye a aumentar su demanda.

Relaciones diarias internas en Euskotren Relaciones diarias con el exterior en Euskotren
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Grafico 24. Demanda de los servicios de Fuskotren relacionada con Bilbao. Fuente’
Fuskotren.
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Grafico 25. Viajeros subidos en las paradas de Bizkaibus de Bilbao. Fuente: Bizkaibus

El Tranvia de Bilbao registra una demanda bastante repartida por todas sus

paradas, destacando las de Uribitarte, San Mamés, Ribera, Abandoibarra y Atxuri.
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Grafico 26. Demanda diaria del tranvia de Bilbao por paradas. Fuente: Fuskotren.
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En cuanto al servicio Bilbobus, como ya se ha indicado, juega un papel de transporte
puerta a puerta dentro de la movilidad interna de la ciudad. Las paradas con mayor

Uno de los indicadores de calidad de servicio de Bilbobus es su tiempo de viaje y por
tanto su velocidad comercial. Esta se ha visto recientemente mejorada debido a la

™ Leber

demanda son las siguientes. aparicién de la tarjeta sin contacto (Barik) que reduce los tiempos de carga de

personas viajeras.

Paradas con mayor demanda anual (2015)

Hay que indicar que en las paradas compartidas con el Tranvia, en las cuales se
cancela en la propia parada, los tiempos de carga de viajeras y viajeros son aiin mas
reducidos y proporcionan una oportunidad de mejora.

Sin embargo, la velocidad comercial de Bilbobus atin es muy mejorable. El analisis
por tramos de recorridos nos muestra los ejes de la ciudad en las que esta velocidad
es mas reducida y por tanto aquellos entornos donde merece la pena incidir para
mejorar esta caracteristica del servicio.

Viajes/afio (miles)

Velocidad media 2016
enkm/h
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Gréfico 27. Demanda anual de Bilbobus por paradas. Fuente: Ayuntamiento de Bilbao. ; ‘ R BT SR AT ',1 : 8a 12d o
B - 7 & M menos ae

La representacion de las mismas sobre Bilbao, agrupando aquellas que se
encuentran mas proximas —en cuadriculas de 250X250 m- que se observa en la
siguiente imagen, vuelve a incidir en la mayor capacidad de atraccién de la zona del
ensanche.

Subidas anuales por zonas
cuadriculas de 250 m de lado

. 2.000.000

1.000.000

Mapa 8. Velocidad comercial de los servicios de Bilbobus por tramos. Fuente: elaboracion
propia a partir de datos del SAE de Bilbobus.

Es relevante anadir que en la encuesta domiciliaria que hemos realizado, en el
apartado de sugerencias abiertas, el transporte publico es el apartado sobre el que
mas reivindicaciones ciudadanas de mejora se recogen con mucha diferencia. El 54%
de las sugerencias de la encuesta llevada a cabo especificamente para este estudio
(116 en total) se refieren a este apartado.
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2.9 MOVILIDAD CICLISTA

En el ambito de la movilidad ciclista es de resaltar que en la encuesta de movilidad
realizada mediante cuestionario postal especificamente para este estudio, aparece la
bicicleta como el modo utilizado para el 3% de los desplazamientos internos. Son
casi 12.000 desplazamientos diarios en bicicleta (para movilidad necesaria, no de
ocio) sobre un total de 350.000 (24.000 viajes de 700.000 si contamos idas y vueltas).
Es una cifra probablemente sobreestimada debido a la metodologia de la encuesta,
ya que la propia del Gobierno Vasco rebaja esta cifra de personas usuarias al 0,8%,
lo que reduce esta cifra al entorno poco mas de 3.000 diarias, pero que indica que las
politicas a favor de este modo empiezan a producir resultados. Probablemente la
cifra se encuentre en este intervalo, por lo que para los calculos posteriores
emplearemos como dato de partida 5.000 viajes diarios en bicicleta.

La red actual de vias ciclistas en Bilbao es la recogida en la siguiente imagen.

'| [RiD CictsTA ACTUAL
39.197 metros.

| [FOrCORR ‘
18.846 metros

[ VIAS CICLISTAS COMPARTIDAS * |
20.351 metros.
* (VEHICULODS-TRANSPORTE PUBLICCRZONA PEATONALL

Mapa 9. Red ciclista actual de Bilbao. Fuente' Ayuntamiento de Bilbao.

Una parte de la red ciclista actual de la ciudad esta compuesta por tramos
compartidos con otros modos de transporte.

Por su parte, la bici publica (Bilbon Bizi), si bien presenta un crecimiento
progresivo, se sitia actualmente en unos 800 usos diarios.

El ntmero de personas usuarias del servicio a finales del afio 2015 es de 20.617.
Este nimero se ha reducido a unas 12.500 desde el momento en que ha empezado a
cobrarse por su utilizacién. Las nuevas personas registradas en este ano ascienden
a 2.527, lo que supone un aumento del 12% de personas usuarias, por lo tanto el
servicio crece progresivamente.

La distribucién de los préstamos a lo largo del ano presenta cierta estacionalidad. El
caso de la baja demanda del mes de agosto esta asociado a que el servicio no
funciona durante las fiestas.

Periodo Enero — Diciembre 2015
35.000
30.000 5p.954 28.700 — 29.279
25621 26309 27246
25.000 23952
128 AGS
20.000 e :
15.000 -
12.043
10.000 -
5.000
0 - T T T T
2 = &2 & W & @ @
@ & 5 P o
Q}‘i‘ & e 7 ,g.x § 3 ?g Q\\Q@ & &p \(}a
o <° Q

Grdfico 28. Distribucion por meses de préstamos de la bicicleta publica de Bilbao. Fuente:
Ayuntamiento de Bilbao.
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Grafico 29. Distribucion anual por puntos de atencion de los préstamos de bicicleta publica
en Bilbao. Fuente’ Ayuntamiento de Bilbao.

En la encuesta de movilidad realizada, las sugerencias respecto a la bicicleta
ocupan el segundo lugar en nimero (30 de 216) siendo un 14% del total. La mayoria
de ellas se refieren a cuestiones sobre completar la red: mas conexiones, mas
recorridos, recorridos mas completos, mas carriles, mas calles compartidas, etc.
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2.10 SINIESTRALIDAD

Bilbao dispone de un plan especifico de movilidad segura desarrollado en 2007 y que
viene implementando desde entonces. Existe personal técnico del area dedicado al
seguimiento de esta tarea y por ello, desde el Plan de Movilidad no es facil realizar
nuevas aportaciones. En general, tomando como ano de referencia el 2006, el
anterior a desarrollar el Plan Municipal de Movilidad Segura, la siniestralidad ha
bajado en todos sus parametros: accidentes con y sin victimas y atropellos.

Segtun los objetivos marcados por el Libro Blanco de la seguridad viaria en Europa,
el objetivo para el ano 2020 era la reduccion del nimero de victimas mortales en
accidentes de trafico en un 50% respecto al ano 2010. El siguiente grafico muestra
la evoluciéon de este indicador y revela como la ciudad ha logrado encaminarse hacia
dicho objetivo.

Evolucion del Numero de Accidentes por Tipo Dafio (Muertos) - Bilbao
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Grafico 30. Evolucion de la siniestralidad en Bilbao por nimero de fallecidos. Fuente:
Ayuntamiento de Bilbao

En un analisis global de la siniestralidad por tipo de dafio, vemos que la tendencia
es similar a la de fallecimientos por siniestros de trafico, aunque mas moderada en
cuanto a los objetivos logrados.

Evolucion del Numero de Accidentes por Tipo de Dafio - Bilbao
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Grafico 31. Evolucion de la siniestralidad en Bilbao por tipo de dafio. Fuente: Ayuntamiento
de Bilbao.

Se ha llevado a cabo un analisis comparando la hora de ocurrencia de los siniestros
con la intensidad de trafico de dichos momentos. El resultado indica que el namero
de accidentes relativo a la intensidad de trafico es mayor no cuando hay mas
intensidad de trafico, sino en momentos valle como vemos en el siguiente grafico
asociado a las horas del dia.

La explicacion podria ser que en esas horas valle, al no haber congestion, se circula
a mas velocidad y por ello la probabilidad de siniestro es mayor. La constatacion de
esta teoria indicaria la necesidad de adoptar medidas que lleven a un real
cumplimiento de los limites de velocidad y quiza a la reducciéon de algunos limites
de velocidad en determinadas zonas.

Nidmero de Accidentes por Mil Viajes en Coche - Residentes Bilbao
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Grafico 32. Accidentes con victimas por viajes y hora en Bilbao. Fuente: elaboracion propia a
partir de datos del Ayuntamiento de Bilbao y COTRABI.
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Gréfico 33. Movilidad en coche diaria en Bilbao. Fuente: COTRABI.

E's destacable ver como la ocurrencia de accidentes en la hora valle de la mafana y
las ultimas horas del dia se multiplica con respecto al resto de la jornada en la que
hay mayor volumen de trafico.
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2.11 MEDIO AMBIENTE

El analisis medioambiental ha tenido en cuenta diversos aspectos: ruido,
inundabilidad y emisiones del transporte.

En lo que se refiere al ruido, el Ayuntamiento tiene realizado el Mapa Estratégico
de Ruido de Bilbao 2012 y recientemente el de 2017, con el objeto de cumplir con lo
exigido por la Ley 37/2003 del Ruido, el Real Decreto 1515/2005 y el Decreto
213/2012 de contaminacion acustica de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco, que
indican que cada cinco afnos se han de revisar y, en su caso, modificar y aprobar por
las autoridades competentes los mapas estratégicos de ruido sobre la situacion del
ano natural anterior.

El Mapa Estratégico de Ruido de Bilbao comprende los focos de ruido de
competencia municipal, trafico urbano y municipal e industria, y los focos de ruido
pertenecientes a otras administraciones publicas cuyas emisiones acusticas inciden
en el municipio, como el trafico viario de competencia foral (grandes ejes viarios y
los que no lo son), trafico viario de competencia estatal (AP-68), trafico ferroviario
(grandes ejes ferroviarios y los que no lo son) y la actividad portuaria.
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Grdfico 84. Niveles sonoros en dBA total en Bilbao a lo largo de un dia completo. Fuente:
mapa de ruido de Bilbao 2017.

Los viales que canalizan un mayor trafico son los que representan los niveles de
ruido mas elevados.

e Los viales con algin tramo con niveles de Ld entre 80-85 dB(A) son: Av.
Enekuri, A8 y AP-68.

e Los viales con niveles de Ld entre 75-80 dB(A) son:

o Viales de entrada y salida del municipio: Variante Otxarkoaga, Av.
Zumalakarregui, Av. Maurice Ravel, Ctra. Bilbao a Galdakao, Juan de
Garay, Sabino Arana, Corredor del Cadagua, Av. Enekuri, Fray Juan,
Puente Euskalduna, Av. Juan Antonio Zunzunegui, Viaducto
Miraflores — Larreagaburu y Av. Miraflores.

o Principales calles y viales de distribucion interna del municipio:
Autonomia, Gran Via Don Diego Loépez de Haro, Buenos Aires,

Navarra, Lehendakari Aguirre, Alda. Rekalde, Ribera y Av.
Montevideo.

e Para valores de Ln superiores a 75 dB(A) tenemos la A-8.

e Las calles y viales con algin tramo con valores de Ln entre de 70-75 dB(A)
son: A-8, AP-68, Av. Juan Antonio Zunzunegui, Av. Enekuri, Alameda
Rekalde, Puente La Salve, Puente Euskalduna, Av. Sabino Arana, Viaducto
Miraflores - Larreagaburu, Av. Miraflores, Av. Zumalakarregui, Ctra. Bilbao
a Galdakao, Subida y bajada a Santo Domingo por la BI-631.

e También, al igual que en 2012, se observa que en el distrito de Abando el
trafico se reparte por todas las calles, aunque con unos ejes principales de
mayor trafico, para el resto de distritos, existen unos ejes diferenciados que
canalizan el trafico permitiendo la convivencia de zonas ruidosas con zonas
mas tranquilas.

Por distritos, los resultados reflejan que el principal foco de ruido del municipio es el
trafico viario, siendo los distritos mas expuestos: Deusto, Abando, Basurto/Zorroza y
Rekalde y por el contrario los menos afectados Otxarkoaga/Txurdinaga y Uribarri.

En cuanto a la comparacién con los Mapas Estratégicos de Ruido se observa que el
Mapa Estratégico de Ruido 2017 supone una mejora respecto a los resultados de
2007 y 2012. Para todos los indices se da un desplazamiento de la poblacién
expuesta desde los niveles de mayor afeccién a los de menor.

La poblacién expuesta, segin los objetivos de calidad acustica (OCAs), ha
disminuido del MER 2012 al del MER 2017, del orden de 5 puntos porcentuales
para el periodo dia, 4 puntos porcentuales para el periodo tarde y 10 puntos
porcentuales para el periodo noche.

Dicha mejora en la poblacion expuesta se debe a un mejor ajuste en el método de
evaluacién, a una disminucién del trafico del municipio y a la adopcién de medidas
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correctoras. Dentro de las medidas correctoras destacamos, en lo que respecta a los
grandes ejes viarios, la colocacion de pantallas acusticas realizada por la Diputacion
Foral de Bizkaia, soterramiento de la A8 en la zona de Bentazarra/Lezeaga y la
eliminacion de los viaductos de Sabino Arana, en lo que respecta al ambito
municipal, la peatonalizacién y la tranquilizacion del trafico realizada en alguna de
las calles del municipio.

Avenida de 100 anos

En lo que respecta a la inundabilidad del municipio, se han analizado aquellas
partes de la red de transporte que se verian afectadas segun los diferentes niveles
de las avenidas esperables.
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Se observa que la superficie de la futura isla de Zorrotzaurre quedaria bajo la oy ‘, AN 3
influencia de las avenidas de periodo de retorno de 100 afios. Esto supondria que la
red de transporte de superficie de esta zona quedaria inhabilitada bajo estas
situaciones. Algo similar podriamos decir de Botica Vieja y la rotonda de acceso al
Puente de Euskalduna, punto de importancia para la red viaria de la ciudad por

suponer una de los accesos a Enekuri.

¥ > ;‘5 S A Pkt
S LS A T Tl =SNG
\&\,’,‘ o 1-'#{'@.&,-_,{@" 4 <~

//I"" ;""'?%‘;ii;t' y

\\\

\ S
A\
[[]

Toda la Avda. de Las Universidades quedaria bajo el régimen de inundacién, tanto
con la avenida de 100 afios como con la de 500 anos. El entorno del Guggenheim
quedaria parcialmente afectado con la de 100 afios y completamente con la de 500.

Por su parte, Campo Volantin hasta Castanos y el Paseo de Uribitarte, asi como los
accesos a los aparcamientos de El Arenal y de Pio Baroja se verian afectados en la
avenida de 100 afos, y en la de 500 anos llegaria a afectar la rotonda del
Ayuntamiento -Plaza Ernesto Erkoreka-, asi como la zona de Campo Volantin ya
hasta la calle Tiboli. El acceso inferior del Funicular se veria afectado por la
avenida de 500 anos.

Mas al sur, la zona de Casco Viejo quedaria completamente afectada en su viario,
desde la calle Ribera hasta la calle de Ronda en la avenida de 100 afios y poco mas
en la de 500 anos. Esto supondria que tanto el tranvia como el metro -parada de
Casco Viejo- quedarian bajo la influencia de la inundacion.

AR

Igualmente el entorno de Atxuri veria su red de transporte afectada por las
avenidas de 100 y 500 anos, incluyendo la linea ferroviaria actual. En la margen
izquierda se veria afectada la parte mas baja de Bilbao La Vieja y los servicios de
Bilbobus que circulan por ella.
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Remontando la ria, la zona de La Penia se veria afectada en la avenida de 500 anos,
no asi en la de 100 afos. La linea de cercanias de RENFE C3 no se veria afectada en
ningun caso.

Finalmente, en la zona de Bolueta se veria afectada tanto la zona mas baja de las
naves industriales como los nuevos desarrollos de viviendas que se estan ejecutando
en la actualidad, tanto en la avenida de 100 anos como en la de 500 anos. La
carretera Bilbao-Galdakao quedaria libre de la afeccion de las inundaciones en esta
parte. Mapa 10. Areas inundadas en avenidas de 100 y de 500 afios. Fuente: Ayto. de Bilbao.
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En lo que respecta a las emisiones asociadas al transporte es de resenar que el libro
blanco del transporte de la Comisiéon Europea establece como objetivo para este
sector econémico la reducciéon para el ano 2050 de un 60% de las emisiones de gases
de efecto invernadero (GEI) con respecto a las emisiones del afio 1990. En un
periodo intermedio, para el ano 2030, plantea que esta reduccién sea del 20% con
respecto a las que habia en el afio 2008.

En linea con estos objetivos, el Ayuntamiento de Bilbao ha suscrito los acuerdos
«Compact of Mayors» y «Covenant of Mayors», orientados a mitigar y afrontar los
efectos del cambio climatico y a la mejora de la eficiencia energética y uso de
energia renovables respectivamente.

La firma en 2016 del acuerdo con Greenpeace para la reducciéon de las emisiones
asociadas a la movilidad urbana va mas alla de los objetivos establecidos en el Libro
Blanco del Transporte, con una reduccién de las mismas al 50% para el ano 2030
con respecto a las existentes en 2012.

Mas alla de los efectos globales, existen los efectos locales asociados al perjuicio que
causa la contaminacién urbana sobre la salud de las personas. En este ambito el
transporte es una parte importante de esas fuentes de contaminaciéon. Sus
consecuencias se dejan sentir en el incremento de las afecciones respiratorias y
cardiovasculares y que se traducen en un aumento del riesgo de sufrir muerte
prematura. Los colectivos mas sensibles a esta contaminacion son la poblacion
infantil y las personas mayores.

Como dato global, indicar que tomando como referencia el total de km recorridos por
los vehiculos que se mueven dentro de los limites municipales, en Bilbao se emiten:

- 191.000 toneladas de COz al ano
- 88 toneladas de particulas (PM10) al afio

Estos datos desagregados por modo de transporte son los siguientes:

Tabla 2. Emisiones anuales de dioxido de carbono en Bilbao. Fuente: elaboracion propia.

EMISIONES TOTALES ANUALES DE CO,

Emisiones kg

Emisiones
tde CO de
en
2 c0,/habitante
VEHICULOS LIGEROS 142.872 414
VEHICULOS PESADOS 36.133 105
TOTAL AUTOMOVIL 179.005 519
FERROCARRIL 7.199 21
AUTOBUS 4.851 14
TOTAL TRANSPORTE PUBLICO 12.050 35
TOTAL 191.055 554

Tabla 3. Emisiones anuales de PM10 en Bilbao. Fuente: elaboracion propia.

EMISIONES TOTALES ANUALES DE PM10

Emisiones Emisiones gde
en kg de PM10 PM10/habitante
VEHICULOS LIGEROS 51.261 149
VEHICULOS PESADOS 15.148 44
TOTAL AUTOMOVIL 66.409 193
FERROCARRIL 18.716 54
AUTOBUS 3.263 9
TOTAL TRANSPORTE PUBLICO 21.979 64
TOTAL 88.388 257

Es de resaltar las afecciones que en la poblacién local provocan estas emisiones de
particulas PM10. Estas pueden materializarse de diferentes maneras, la més
importante es la de enfermedades respiratorias (cdncer de pulmén, bronquitis,
asma, etc.) y cardiovasculares, lo que resulta en fallecimientos -y por tanto pérdida
de anos de vida-, ingresos hospitalarios y pérdida de dias de actividad.

Los efectos que estas emisiones tienen en la poblaciéon de Bilbao se han obtenido de
una estimacion realizada a partir del estudio de Costes Externos del Transporte en
el Pais Vasco elaborado por el Gobierno Vasco sobre datos de 2004 y actualizado
posteriormente con datos de 2008.
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La interpolacién de aquellos resultados a la ciudad de Bilbao bajo las circunstancias
de aquel momento y la posterior extrapolaciéon a las circunstancias actuales
permiten estimar los efectos hoy en dia