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Resumen

Resumen

Estudio y propuesta de soluciones de movilidad urbana para el futuro de la ciudad
de Zaragoza

El presente trabajo fin de grado estudia el campo de la movilidad urbana de personas
para proponer soluciones que den respuesta a las necesidades de transporte futuras
de los ciudadanos de Zaragoza. Para ello, se han desarrollado, en primer lugar, dos
fases de investigacién que permiten entender los fendmenos relacionados con la
movilidad y sus consecuencias: el estudio de las tendencias globales de movilidad y
el andlisis de la situacion particular en la ciudad de Zaragoza. En segundo lugar, se
ha realizado una fase creativa de prospeccién, trabajando sobre tres casos concretos
de tres usuarios representativos en un hipotético escenario futuro; la ciudad en 2025.
Finalmente, se han propuesto alternativas de transporte sostenible para la situacién
particular de cada usuario y se han recopilado las ideas en un modelo de movilidad
adaptado a la ciudad.
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ntroduccién

Introduccion

La movilidad del futuro es uno de los grandes retos que plantean las ciudades
modernas. Algunos fendmenos que han suscitado el reciente interés por la movilidad
en todo el mundo son el cambio climdtico y el intento de frenar sus consecuencias
desde los gobiernos e instituciones internacionales, el crecimiento demogrdfico vy la
tendencia de atraccién de la poblacién hacia las grandes ciudades, y la digitalizacion
de la sociedad, que estd transformando la forma en la que vivimos.

Es un asunto de gran complejidad que afecta hoy en dia a todos los aspectos
relevantes a la hora de pensar nuestras ciudades. Hasta ahora, los urbanistas vy
arquitectos trataban fundamentalmente los temas de organizacién y funcionalidad de
las ciudades, sin embargo, con el desarrollo de las mismas y el avance de la sociedad,
han cobrado importancia otros temas como el impacto de la movilidad en el medio
ambiente y la salud.

Los disenadores tenemos la responsabilidad de tratar este asunto de forma integral,
aportando unavision mds humanaenla blsqueday aplicacién de las nuevas soluciones
de movilidad, creando sistemas sostenibles; productos y servicios centrados en el
usuario y basados en la eficiencia y la fiabilidad.

Objetivos y alcance

El proyecto tiene como objetivo principal proponer soluciones de movilidad urbana
que permitan el desarrollo sostenible de las ciudades. Para ello, se trabajard sobre
el caso concreto de Zaragoza, realizando un andlisis y diagndstico de la situacion
actual de la movilidad en la ciudad. También se llevard a cabo un estudio y clasificacion
de las tendencias globales de movilidad con ejemplos de buenas prdcticas en otras
ciudades y, por ultimo, se hardn una serie de hipdtesis y predicciones sobre el futuro
de Zaragoza basadas en los andlisis anteriores, sobre los que se trabajard para dar
respuesta a las necesidades de movilidad mds probables.

El estudio se centrard en la movilidad urbana de personas, por lo que la distribucién
de mercancias, la logistica y los fenémenos asociados quedan fuera del alcance de
este trabajo. Tampoco se tendrdn en cuenta los servicios o desplazamientos que se
desarrollan mayoritariamente en el dmbito interurbano como el servicio de autobus
periurbano y la movilidad generada por los barrios rurales de Zaragoza.

Tendrdn especial interés las actuaciones de cardcter publico o publico-privado que se
puedan llevar a cabo desde el Ayuntamiento.



ntroduccién

Metodologia aplicada

La movilidad es un tema muy amplio y complejo. Estd en constante desarrollo y es
objeto de gran cantidad de investigaciones y estudios. Por ello, se ha aplicado una
metodologia de disefio flexible y adaptada a los requerimientos del proyecto, que
tiene como base la del diseno de servicios (Service Design Thinking), considerando la
movilidad en conjunto como un gran servicio a disposicién de la ciudadania:

En primer lugar, dos fases de investigacidn para entender los fendmenos relacionados
con la movilidad y sus consecuencias: el estudio de las tendencias globales de
movilidad con la busqueda y recopilaciéon de buenas prdcticas en otras ciudades y el
andlisis de la situacion particular en la ciudad de Zaragoza.

En segundo lugar, una fase creativa de prospeccion, en la que se define un hipotético
escenario probable relacionado con la movilidad en la ciudad y una serie de usuarios
representativos de la poblacién que ven afectados sus patrones habituales de
movilidad, para la propuesta de soluciones particulares y adaptadas; innovadoras
y sostenibles. Finalmente, se planteard un modelo de ciudad que redna el conjunto de
las soluciones propuestas.

1. Estudio de las tendencias globales de movilidad
Busqueda de informacion
Estructurar, organizar y clasificar tendencias

2. Andlisis de la movilidad en Zaragoza
Demografia y poblacion
Diagndstico de la movilidad
:Por qué nos movemos?
:Cémo nos movemos?

3. La movilidad del futuro de Zaragoza
Establecer hipdtesis del escenario
Establecer personas

ldeacion

Seleccién de ideas

Recopilacién y representacién de la ciudad
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Innovacion tecnoldgica
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Estudio de las tendencias de movilidad

1. Estudio de las tendencias de movilidad

En la actualidad existen infinidad de propuestas innovadoras que pretenden mejorar
la movilidad de las ciudades de una forma u otra. En este trabajo se ha realizado una
recopilacion de las mds relevantes, con ejemplos de buenas prdcticas en otras ciudades,
para entender mejor hacia dénde se dirige la movilidad urbana y una clasificacion, que
permite comprender los factores necesarios y las relaciones que guardan entre si para
alcanzar la mdxima eficacia de las soluciones.

A continuacién, se muestra un esquema-resumen de las tendencias de movilidad
actuales que se detallardn mds adelante:



Estudio de las tendencias de movilidad

Gestion de la demanda

Reducir y redistribuir la demanda de transporte a modos sostenibles

Mobility as a Service Otras medidas

Mejora de los sistemas Iniciativas publicas e institucionales

Nuevos vehiculos Urbanismo

- - Incentivos a modos alternativos

Nueva infraestructura -- -
Otras tecnologias

- - Desincentivos al automavil

Figura 1. Esquema-resumen de las tendencias de movilidad.




Estudio de las tendencias de movilidad

1.1 Gestion de la demanda de transporte

En esta categoria se engloban las soluciones orientadas a reducir la necesidad de
desplazarse, como el teletrabajo, o bien, a realizar un cambio en el reparto de modos
de transporte, especialmente sustituyendo el uso del vehiculo privado por otras
alternativas mds sostenibles.

Mobility as a Service (MaaS)

Su misién es proponer una alternativa al coche privado que proporcione la misma
experiencia de libertad. Este concepto de movilidad como servicio es, probablemente,
la propuesta para cambiar el reparto modal con mds repercusién en la actualidad.
Consiste en integrar todas las alternativas al uso del coche privado para realizar
un desplazamiento determinado en un Unico servicio, a demanda del usuario. Es una
apuesta por la intermodalidad, es decir, el uso de varios modos de transporte, para
proporcionarle al usuario mayor flexibilidad y libertad, pudiendo elegir la opcién que
mejor se adapte a sus necesidades segun el tiempo del que dispone, el coste o la
sostenibilidad de las mismas.

Algunos de los transportes alternativos que han surgido en la actualidad son:

Vehiculos eléctricos de propiedad compartida (sharing):

e Servicios de alquiler de coches como Car2Go, Emov, Zity o DriveNow.

e Alquiler de motos eléctricas por minutos como Muving o Yego.

e Servicios de alquiler de bicicletas publicas como BiciMAD o Bilbao Bizi o privados
como MoBike.
Empresas de patinetes eléctricos compartidos como Bird, Lime o Circ.
Servicios que ofrecen una combinacién de los anteriores como Movo o Scoot.

Viajes compartidos (ride-pooling):

e En coche propio, como permite la empresa BlaBlaCar, que ya realiza servicios
de viagjes compartidos en los nucleos urbanos en Francia a través de su app
BlaBlaLines.

e Encoche ajeno, como en el caso de las empresas de VTC como Lyft o Uber, con su
modalidad UberPOOL.
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Figura 2. Servicios de movilidad interconectados. [1]
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Asi, una aplicacion mévil pondria a disposicidon de los usuarios todos estos servicios,
ademds de los modos sostenibles tradicionales como el caminar, usar tu propia
bicicleta o el transporte publico.

Para promover este concepto, el proceso debe ser fluido y de fdcil acceso para el
usuario; sin interrupciones, lo que requiere una planificacién de las conexiones de los
diferentes transportes, una plataforma dnica donde el usuario consulte y escoja su
alternativa preferida y un sistema de pago sencillo y comprensible. Ademds, otras
propuestas de valor son ofrecer un modelo de suscripcion mensual en la que los
usuarios paguen una cuota por el uso de los servicios de transporte combinados o la
posibilidad de estandarizar el servicio y permitir su uso en distintas ciudades con las
mismas herramientas.

El primer operador del concepto Mobility as a Service, que coordina 'y proporciona estos
servicios de transporte en tiempo real fue MaaS Global. Actualmente, opera con el
nombre de Whim en seis ciudades de todo el mundo; Helsinki, Birmingham, Amberes,
Tokio, Singapur y Viena, ofreciendo la misma experiencia en todas las ciudades.

Available City Bikes

%) Bulevardi 195 m away

b bikes 20
ENEEEEEASEEEEESE

234567 | 1234

se this code to unlock the bike

Taxi Public — City bike
transport

w

Figura 3. Whim app. [2]
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Otras medidas

Los principios de gestion de la demanda de transporte también cuentan con otras
herramientas, ademds de la movilidad como servicio. Son interesantes las propuestas
encaminadas a reducir la propia necesidad de transporte, como el teletrabajo, que
elimina gran parte de los viajes ocupacionales y rutinarios o los planes de estudio a
distancia para centros educativos. Un ejemplo es la politica de empleo de Mercadona,
que contrata de manera preferente a empleados que viven cerca de su lugar de trabajo.

Por otro lado, existen medidas para redistribuir la demanda y evitar los desplaza-
mientos en horas puntas, como la flexibilidad horaria y la elaboracién de planes de
movilidad para empresas que establezcan medios de transporte mds sostenibles
para sus empleados, como el autobus, o promuevan la movilidad activa como la ci-
clista, incorporando en sus instalaciones duchas y vestuarios. Un ejemplo es el pro-
grama de coordinadores del transporte de los empleados (Employee Transportation
Coordinator) desarrollado en la ciudad de Charlotte (EE.UU.). El programa consiste en
designar a una persona responsable de coordinar actividades beneficiosas para la
movilidad en la empresa, como animar a los trabajadores a usar el transporte publico
para ir al trabajo, comunicar las sugerencias y quejas de los trabajadores en cuanto
al transporte, lanzar un servicio de furgoneta publica para desplazamientos al trabajo
compartidos (vanpool), ofrecer zonas de estacionamiento preferentes a empleados
que viajan con mds personas y vender bonos de transporte con descuento (ofrecido
por el ayuntamiento de la ciudad).

Estas tendencias relacionadas con la gestién de la demanda de transporte dependen
de otros factores para poder ser implementadas. Por un lado, los elementos
relacionados con las nuevas tecnologias, que hacen posibles muchas de las soluciones
mds innovadoras y, por otro lado, las medidas politicas, normativas o acuerdos
institucionales, que complementan a las soluciones anteriores y son necesarios para
la consecucién de las mismas.
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1.2 Innovacion tecnoldgica

Los avances relacionados con la tecnologia como la llegada del 5G, el Internet de
las Cosas (loT), el Big Data y la Inteligencia Artificial van a revolucionar las ciudades,
haciéndolas mds inteligentes, conectadas y sostenibles. Estos avances estdn siendo
aplicados en el drea de la movilidad para el desarrollo de nuevos vehiculos, nuevas
infraestructuras y otras tecnologias que permiten mejorar la eficiencia de los sistemas
de transporte.

Nuevos vehiculos

Los nuevos vehiculos eléctricos como los patinetes (e-scooters), las bicicletas o las
motos, estdn suponiendo un cambio en el modelo de movilidad de una parte de la
poblacién de las ciudades y han ido acompafnados de nuevos modelos de negocio
que apuestan por la movilidad compartida, frente a la posesién de vehiculos
propios. También es un gran avance tecnolégico la electrificacidon de los medios de
transporte colectivos, que eliminard por completo las emisiones contaminantes de los
vehiculos, con los nuevos autobuses eléctricos o algunos modelos mds innovadores
como el tranbus, mds accesible y sostenible. Sin embargo, esto requiere un cambio en
el modelo de produccién energética hacia fuentes renovables, dejando a un lado los
combustibles fésiles. También es fundamental el papel del coche eléctrico, ligado al
desarrollo de nuevas infraestructuras que permitan su expansién y otras tecnologias
como los nuevos combustibles. También serdn necesarias baterias sostenibles y
reciclables.

Aunque tienen un grado de desarrollo menor, los vehiculos auténomos cambiardn
la forma en la que nos desplazaremos en el futuro. Las ciudades serdn mds seguras
y la industria del automdvil implantard modelos de produccién y explotacién mds
sostenibles relacionados con la economia circular. Cuando los coches alcancen el
maximo nivel de automatizacién, la propiedad privada de automdviles caerd en favor
del coche compartido. Entonces, el valor para las industrias estard en la cantidad de
coches en carretera, en vez de la cantidad de coches producidos. [3]
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Nuevas infraestructuras

Las nuevas infraestructuras son fundamentales para permitir el desarrollo de las
actividades relacionadas con la movilidad urbana. Algunos ejemplos son la aplicaciéon
de senalética inteligente, que se adapta a las condiciones del entorno; puntos de
carga de vehiculos eléctricos y nuevos espacios adaptados a la nueva movilidad,
como parkings intermodales, que facilitan a los usuarios una forma de acceso rdpida
y efectiva a los medios de transporte alternativos.

Figura 4. Parking para patinetes eléctricos con punto de
carga. [4]

% I
Lg |l
Figura 5. Parking intermodal con acceso a coche eléctrico compartido, aparcabicis y
transporte publico en Hamburgo. [5]
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Otras tecnologias

Otras tecnologias como los pagos mdviles y con tarjeta de crédito (contactless)
posibilitan la creacién de plataformas digitales como las de MaaS y aportan a los
servicios mayor flexibilidad y accesibilidad.

La implantacién de tarifas dindmicas en peajes y otros servicios es un modo de
incentivar determinados modos de transporte segun la situacion del trdfico, por
ejemplo, aumentando el coste de los peajes para vehiculos privados en situaciones de
mayor congestién.

Una mayor sensorizacién de los sistemas de movilidad actuales puede ayudar a
detectar patrones para mejorar los servicios. Los datos recogidos tienen gran valor,
ya que sirven para cuantificar los fendmenos vy justificar propuestas de inversién en
el dmbito de la movilidad. Un ejemplo son los contadores automdticos bicicletas, que
ademds, pueden mostrar los datos recogidos en tiempo real a los ciclistas para motivar
e incentivar este modo de transporte sostenible.

Figura 6. Contador de peatones y ciclistas en tiempo
real. [6]

Finalmente, los algoritmos de optimizacién de rutas procesardn los datos del estado
del trdfico en tiempo real para determinar los trayectos dptimos para el usuario,
maximizando la eficiencia de cada medio de transporte. También son esenciales en
el desarrollo de servicios de transporte compartido a demanda del usuario, ya que
permitird modificar las rutas de coches compartidos y autobuses para alcanzar a otros
usuarios con trayectos similares.
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1.3 Politicas e iniciativas institucionales

Por ultimo, las soluciones de movilidad deben ir acompanadas de politicas e iniciativas
institucionales que garanticen la sostenibilidad de las mismas y promuevan su
implantaciéon y su uso. Podemos clasificarlas en tres grupos.

Urbanismo

El urbanismo juega un papel importante en la movilidad urbana ya que afecta a la
distribucién de las ciudades. Hasta ahora, el vehiculo privado habia dominado este
espacio publico desde su aparicidon, pero ya se estdn tomando medidas para devolver
las calles a los peatones, dotdndolas de espacios accesibles y funcionales.

Una iniciativa de referencia en la actualidad es la implantaciéon de supermanzanas,
que restringen la circulacién del trdfico de los vehiculos a una serie de arterias y
calles principales que rodean zonas dedicadas al peatdn. Dentro de estos bloques se
revitaliza la actividad comercial de proximidad promoviendo asi la movilidad peatonal
y ciclista. [7]

También son necesarias medidas de pacificacion y peatonalizacion de algunas calles
para mejorar la convivencia de los turismos con los ciclistas y peatones, aumentando
la sequridad y reduciendo la contaminacién acustica y ambiental. Para hacer efectiva
la pacificacion, ademds de establecerse limites de velocidad en esas calles, se deben
establecer barreras fisicas que dificulten conducir mds rdpido, como alternar zonas
de estacionamiento a cada lado de la calzada para hacer que el trazado sea mds
sinuoso, instalar badenes o bolardos y estrechar la propia calzada.

Incentivos a los modos alternativos

Medidas para estimular el uso de modos alternativos al automdvil como el lanzamiento
de nuevos servicios publicos de movilidad compartida y la mejora de los existentes.
Por ejemplo, en Bilbao se renové la flota de bicicletas publicas con otras eléctricas de
pedaleo asistido, lo que multiplicé las cifras de uso de afos anteriores y ha producido
un efecto de arrastre hacia la utilizacion de la bicicleta para el resto de la ciudadania.
8]

Otra medida similar con un efecto ejemplificador es la adquisicién de vehiculos de
emisién cero y vehiculos de emisiones ultrabajas para las flotas de las autoridades
publicas.

Las subvenciones son una opcion eficaz para impulsar la adopcidn de sistemas que
no estdn totalmente desarrollados, como los vehiculos eléctricos (falta infraestructura,
autonomia, etc...). Mds innovador es el denominado pedje inverso (reverse tolling),
que fue probado en Rotterdam y consiste en pagar a los ciudadanos por no conducir
su coche por la ciudad cuando las carreteras estdn saturadas. Estos no obtienen un
beneficio econdmico sino que pueden disfrutar de otros servicios de manera gratuita,
como tener un entrenador personal en el gimnasio por ir a trabajar en bicicleta, en
vez de conducir. [9] De manera similar, el sistema de transporte de la ciudad de
Charlotte (EE.UU.) dispone de una herramienta de planificacion y sequimiento de rutas
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de transporte urbano y también ofrece recompensas a los usuarios que realizan sus
viajes en modos alternativos al vehiculo privado o trabajan a distancia, desde su casa.
[12]

Los abonos de transporte de precio reducido para estudiantes y parados ayudan a
mejorar la equidad social y la accesibilidad del transporte publico.

Otras medidas mds tradicionales en favor de los modos sostenibles pueden ser
los carriles bus y de vehiculos de alta ocupacién (VAO), cuya ampliacién mejora la
eficiencia de estos transportes y les da prioridad respecto a los vehiculos privados mds
contaminantes.

Por ultimo, para aprovechar al mdximo las ventajas que traen las nuevas tecnologias
y proponer mejores soluciones de movilidad, es fundamental establecer modelos
de colaboraciéon y transparencia entre las empresas vy las instituciones publicas,
ademds de potenciar la comunicacién con los usuarios y demds agentes involucrados
en los sistemas de transporte. Por ejemplo, las empresas de movilidad compartida
(patinetes eléctricos, bicicletas y motos) pueden proporcionar informacién sobre los
destinos mds frecuentados por los usuarios para que los ayuntamientos establezcan
zonas de aparcamiento especificas en esos puntos. La empresa de patinetes y motos
compartidas, Movo, propone la colaboracién con establecimientos comerciales para
que sean un punto de recogida y aparcamiento de patinetes, beneficiando a ambas
partes; con otras empresas, para ofrecerles sus servicios de movilidad a los empleados
e incluso con marcas e influencers para promocionarse.

@ ® ®

e B &

Zona MOVO. c e e oo Trqnsporte c e e e e == Colaboracién

corporativo. general.

Figura 7. Modelos de colaboracion de la empresa de movilidad compartida Movo. [11]
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Desincentivos al automoavil

A pesar del conjunto de medidas que promueven los modos alternativos, estas no son
suficientes, por si mismas, para que se produzca un cambio real en los hdbitos de la
mayoria de los conductores. Es necesaria la aplicacién de otras medidas para disuadir
y restringir el uso del automdvil.

Una opcidn es establecer peajes de circulacidn, que integren la tecnologia para
establecer tarifas dindmicas. Esto se aplica en la ciudad de Londres, que cuenta con
tres tasas diarias distintas que deben pagar los conductores. Por un lado, al circular
con un vehiculo contaminante en una zona de bajas emisiones de gran extensién vy,
también, en la zona de emisiones ultra bajas, que afecta al drea central de Londres y
aplica mayores restricciones de emisiones. Por otro lado, un impuesto por congestion
de trdfico, aplicado en el drea de emisiones ultrabajas de lunes a viernes, entre las
7 vy las 18 horas. El uso de las nuevas tecnologias permite controlar los vehiculos
afectados a través de un sistema de cdmaras y automatizar el proceso de pago para
los conductores.

El sistema de Londres ha conseguido reducir el tréfico de los vehiculos hasta un 25 %
en la Ultima década y otras ciudades como Estocolmo y Oslo han adoptado sistemas
similares. [12]

Otras medidas de disuasion del automaovil son aumentar los controles de velocidad
y multar por circular de manera inadecuada, restringir el uso de vehiculos de
combustidn contaminantes en determinadas zonas de las ciudades, como en el caso
de Madrid Central y, por ultimo, regular el estacionamiento en superficie con las
condiciones que garanticen un uso no privativo del espacio publico.

16
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Como conclusidn, es llamativa la estrecha relacidon que guardan las propuestas de
gestion de la demanda del transporte, en especial las soluciones mds innovadoras
como Mobility as a Service, con las nuevas tecnologias y el desarrollo de politicas
necesarias para favorecer la mejora de los sistemas de transporte. El éxito de estas
propuestas dependerd, asi, no solo del buen planteamiento de los modelos de
movilidad, sino también de la adopcién de las tecnologias descritas anteriormente,
ademds de otras nuevas, y el desarrollo de politicas con la indispensable colaboraciéon
de las instituciones.
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Andlisis de la situacién actual en Zaragoza

2. Andlisis de la situaciéon actual en Zaragoza

A continuacion se expone el andlisis realizado de la situaciéon actual en Zaragoza,
primero en cuanto a variables demogrdficas y poblacionales, que dardn base a las
hipdtesis de desarrollo establecidas en la tercera fase y, después, con un diagndstico
de la movilidad en la ciudad para entender cémo y por qué se desplaza la poblaciéon
e identificar tanto carencias y problemas de los medios de transporte, como lineas de
actuacién positivas que deben seguirse.

2.1 Demografia y poblacion

Zaragoza es una ciudad y capital de provincia de Espaia, en la comunidad auténoma
de Aragon. Es la quinta ciudad mds poblada de Espana con 706.904 habitantes, [13]
por detrds de Madrid, Barcelona, Valencia y Sevilla. Cuenta con una superficie de
967,1 km?, lo que supone una densidad de poblacién de 730 hab./km?. Si comparamos
este dato con el de otras ciudades de poblaciéon similar encontramos diferencias
interesantes. Por ejemplo, Valencia cuenta con 791.413 habitantes [14] y 134,6 km?,
lo que equivale a una densidad de 5850 hab./km?. Sin embargo, esta diferencia es
debida a la gran extensiéon del municipio de Zaragoza y no representa la realidad
urbana de la ciudad.

En la figura 8 podemos observar la extensién del término municipal de Zaragoza. Una
de sus peculiaridades es la distribucion irregular de la poblaciéon. En rojo observamos
el drea urbana de la ciudad, mucho mds pequena que el conjunto del municipio y que
concentra a la mayoria de la poblacién, mientras que en las afueras de esta corona
urbana apenas hay residentes.

El drea urbana plasmada representalas
quince juntas municipales, que rednen
a 675.163 habitantes en 240,5 km?, lo
que arroja una densidad de poblacion
de 2807 hab./km?, dato que se asemeja
mds al de otras ciudades espafiolas de
poblacion similar.

Figura 8. Representacién del término
municipal de Zaragozay su drea urbana.
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Si se atiende a la evolucion del crecimiento de la ciudad en la figura 9, se observa
la aparicion de nuevas zonas de establecimiento de la poblacién en la periferia del
nucleo urbano a lo largo de los afos, lo que ha traido nuevos retos para la movilidad.

Figura 9. Representacion del crecimiento de la ciudad a lo largo de los afios. [15]

Poblacién (hab.)
Casco 46.304

Superficie (km2)  Densidad (hab./km?2)

Centro 52913
Delicias

Universidad 49901 16.523
Casablanca 10.327 5,69 1.814
Distrito Sur 37.394 60,50 618
Sonjosé (1 GB.684 38 8an
Las Fuentes 42.322 6,31 6.702
Almozara 30.136 3,77 7.999
Miralbueno 12.174 8,22 1.480
Oliver-Valdefierro 31.835 434 7.336
Torrero-La Paz 41.299_ 369
Actur-Rey Fernando 58.833 9,67 6.083
El Rabal . 78325 838 9.351
Santa Isabel 13.430 7,97 1.685
Total 675.163 240,51 2.807

Tabla 1. Datos de poblacién, extensién y densidad de poblacién de cada distrito en 2018. [13]
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Al observar en la tabla 1 la extensidén y ocupacién de cada una de estas juntas
municipales, se aprecia que las primeras zonas que aparecieron no sobrepasaban
los 4 km? y ahora se encuentran muy densamente pobladas (Casco, Centro, Delicias y
Universidad) y conforme fueron apareciendo nuevos distritos, estos tenian una mayor
extension.

Segun el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) [16] elaborado para el
Ayuntamiento de Zaragozay publicadoen Abrilde 2019, atendiendo al comportamiento
dela poblaciéon de Zaragoza desde 2004, se puede tomar como hipdtesis un crecimiento
interanual de entre 0,19 % vy el 0,8 %. Asi, el comportamiento poblacional muestra
cierta estabilidad. Por otrolado, el desarrollo previsto de nuevos espacios residenciales
es bajo en la mayoria de Distritos para los préximos 2, 4 y 8 afos; y moderado en
algunos distritos como Casablancay El Rabal. Finalmente, el indice de envejecimiento
de la poblacién es mayor en los distritos mds céntricos; Centro, Universidad, Casco
Histdrico... y disminuye en los barrios de la periferia, de mds reciente creacion.

Todas estas apreciaciones indican un desplazamiento de la poblacién mds joven
hacia la periferia urbana, por tanto, se espera que la ciudad siga creciendo levemente
de manera horizontal, pero sin nuevos distritos planeados. A pesar de esto, Zaragoza
continda siendo una ciudad compacta, asequible y con buenas condiciones orogrdficas
y climdticas en cuanto a movilidad se refiere. Estas consideraciones se tendrdn en
cuenta para las hipdtesis de escenarios futuros.
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2.2 Diagnéstico de la movilidad
Movilidad general

El Ayuntamiento ha recogido en el PMUS [16] una serie de datos obtenidos de las
encuestas domiciliarias acerca de la movilidad realizadas en 2007 y en 2017, que
nos permiten comparar el estado general de los medios de transporte en la ciudad. El
total de viajes diarios en promedio ha variado a razén de un 0,1% anual, pasando de
1.710.922 viajes diarios en 2007 a 1.729.604 en 2017, lo que indica cierta estabilidad
en la movilidad general.

En primer lugar, debemos entender por qué nos desplazamos. Uno de los principales
motivos mds bdsicos generadores de movilidad es el uso residencial. Podemos
suponer que las zonas con mayor poblacidon generardn y atraerdn un numero
de desplazamientos mayor que las zonas menos pobladas. Asi, segun los datos
de la Tabla 1, los distritos Delicias, El Rabal, San José, Actur, Centro y Universidad
tendrdn mayor impacto en la movilidad de la ciudad. Pero existen, ademds, otros
usos generadores de desplazamientos: usos productivos, como zonas industriales,
de oficinas y comerciales; usos educativos, como universidades y bibliotecas; usos
sanitarios, como hospitales publicos y centros privados; usos sociales y deportivos,
como centros sociales, polideportivos y pabellones y usos recreativos, zonas verdes y
parques. También hay que considerar la influencia de los equipamientos culturales y
zonas emblemdticas de la ciudad. En el Plan Director de la Bicicleta, aprobado en mayo
de 2010 por la Consejeria de Servicios Publicos de Zaragoza, se realizé un andlisis de
la situacion de todos estos centros atractores y generadores de movilidad y determind
que los distritos mds relevantes eran Universidad, Delicias, Casco Histérico, Actur
y Centro. [17]

Una vez conocidos los principales motivos de la movilidad en las ciudades vy, en
concreto, en la ciudad de Zaragoza, se estudiard cémo nos desplazamos.

Por los tipos de transporte utilizados, en 2017, el 26,9% de los desplazamientos se
realizaban en vehiculo privado y casi la mitad viajaban a pie, en bicicleta o en otros
medios no motorizados [16]. El resto lo hacian en transporte publico. Estos datos son
muy positivos si los comparamos con los de otras ciudades como Sevilla. [18]

Transporte publico

23,7%
A pie
45,9%
\Zlggl(;ulo privado Bicicleta
s (o] 2,90/0

Grdfico 1. Reparto modal en Zaragoza, 2017. Datos del PMUS [16]
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Sin embargo, si atendemos al trasvase de modos desde el 2007, representado en
el grdfico 2, se observa un ligero incremento en el uso del vehiculo privado. También
han disminuido los desplazamientos no motorizados (a pie, en bicicleta y otros), en
favor de un aumento del uso del transporte publico, probablemente acentuado por
la inauguracién del tranvia y el servicio de bicicletas publicas del Ayuntamiento en este
periodo.

B Transporte publico [ Vehiculo privado
Otros [ Bicicleta [l A pie

100%

75%

50%

25%

0%

2007 2017

Grdfico 2. Comparativa del reparto modal en Zaragoza
en 2007 y en 2017.[16]

Los datos de vigjes en bicicleta y otros, se toman en conjunto por la consideracién
ligeramente diferente de los vehiculos “otros”, en los que se incluyen los vehiculos de
movilidad personal (VMP).

Por tanto, se deberd prestar especial atencion a ese aumento de los vehiculos privados,

asi como la influencia de la reciente aparicién de los nuevos VMP en el reparto modal,
que no queda reflejada en estas encuestas.
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A continuacién, se va a realizar el andlisis de los diferentes modos de transporte de
personas con el objetivo de identificar los aspectos fundamentales de cada uno vy los
factores que determinan su uso. Se han clasificado de la siguiente manera:

No motorizados
A pie
Bicicleta
Vehiculos de movilidad personal (VMP)

Motorizados

Transporte publico
Autobus urbano
Taxi
Tranvia
Cercanias

Transporte privado

Movilidad peatonal

El peatdn es la base de la movilidad en las ciudades, en tanto que es el modo que
alimenta a otros medios de transporte y la forma mds directa de relacionarse con
el entorno urbano. A su vez, el entorno es clave para entender los patrones de la
movilidad peatonal, ya que sus caracteristicas pueden fomentar el uso de este medio
o disuadirlo. Situaciones como la falta de mobiliario publico (papeleras, bancos), el mal
estado del pavimento o la inadecuada accesibilidad de las calles, son percibidas por
los peatones y tienen un impacto negativo en el nimero de desplazamientos de este
modo. En cambio, unas aceras lo suficientemente anchas, con zonas de descanso y
accesibilidad universal, son un aliciente para estos vigjes.

Caminar es la forma de desplazarse mds sostenible y una de las mds saludables, por
lo que contribuye de manera fundamental con los objetivos de sostenibilidad y salud
esperados de las ciudades del futuro.

En Zaragoza, la movilidad peatonal constituye aproximadamente el 46% del total, sin
embargo, segun el PMUS elaborado por el Ayuntamiento, los peatones sdlo cuentan
con el 30% del espacio publico de la via, dejando el 70% a otros modos menos
sostenibles. Por otro lado, los distritos que mds desplazamientos a pie generan
son los mds céntricos y con mayor densidad poblacional: Centro, Casco Histdrico,
Universidad y Delicias. La mayoria de viajes se realizan dentro del mismo distrito o
con distritos limitrofes (55%), [16] lo que indica las distancias mds cortas recorridas
en estos casos. Asi, es necesario prestar atencién a otros distritos y dotarlos del
espacio y los medios suficientes para potenciar este modo como, por ejemplo, zonas
residenciales y comerciales peatonales, para reducir asf la necesidad de desplazarse
utilizando otros medios.
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Por otro lado, se debe poner en valor los beneficios para la salud que trae este modo.
Existen campafas einiciativas publicas como ZaragozAnda que promuevenla actividad
fisicay, en especial, el caminar como actividad recreativa y saludable, sin embargo, no
tienen suficiente repercusion en el conjunto de la ciudadania. Es necesario establecer
estrategias de comunicacion para motivar y promover los desplazamientos a pie.

Camina
Madrid

A 30 KM/H

MAS SEGURIDAD,
LA ACERA

ES NUESTRA

madrid.es/apie

Figura 10. Campafia “Camina Madrid” de sensibilizacion sobre la movilidad
peatonal. [19]

Movilidad en bicicleta

La bicicleta es una de las piezas fundamentales para cambiar el modelo de movilidad
actual centrado en el uso del automdvil privado y los combustibles fdsiles hacia un
modelo alternativo mds sostenible.

En Zaragoza, sdlo el 2,9% de los desplazamientos en un dia laborable medio se
realizan en bicicleta. Segun el PMUS del Ayuntamiento de Zaragoza, el distrito Centro
es el que mds viajes en bicicleta genera y el distrito Universidad, el que mds atrae.
[16] Esto puede ser debido a varios factores, como la adecuada infraestructura que
conecta estos dos distritos, su proximidad, la elevada actividad econdmica en la zona
y la influencia de la universidad como agente concienciador en la sostenibilidad.

En 2008, el Ayuntamiento lanzé el servicio de bicicleta publica de la ciudad, Bizi
Zaragoza, con una gran acogida. Hoy, uno de cada cuatro viajes en bicicleta se
realizan con este servicio. En la encuesta a los usuarios del servicio Bizi Zaragoza
de 2016 [20] encontramos algunos datos interesantes. Los motivos principales de
los viajes son hacer gestiones (46%), ir a trabajar (21%) o ir a estudiar (7%), por lo
que las horas punta del servicio coinciden con las horas de entrada y salida de los
centros de trabajo y estudios. La edad media de los usuarios es de casi 43 afos y
hay mds hombres asociados (57,66%) que mujeres. [21] Finalmente, el 66,26% de los
usuarios poseen bicicleta privada, lo que puede indicar una mayor conveniencia del
servicio y comodidad, sin hacerse cargo del mantenimiento de las bicicletas. También
podria ser indicativo de la falta de adecuacion de los espacios privados para el uso
de las bicicletas, como la ausencia de espacios de aparcamiento en los edificios y
las viviendas; falta de servicios de mantenimiento accesibles a los ciudadanos, etc. A
este respecto, el Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza (CTAZ) inaugurd en
abril de 2019 un servicio que pone a disposicion de los usuarios ciclistas, un espacio de
aparcamiento seguro de bicicletas en la zona de Valdespartera para fomentar la el uso
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combinado de la bicicleta y el tranvia y que esperan expandir en lo que denominan
red Bizia. [22]

Figura 11. Aparcamiento seguro de bicicletas Bizia en Valdespartera, Zaragoza [23]

Otro de los acontecimientos importantes en cuanto a la movilidad ciclista fue la
prohibicién de circular por las aceras en 2014, lo que produjo un descenso en el
numero de viajes diarios pasando de unos 70.000 a los 50.000 actuales. En gran parte
por la mayor percepcion de inseguridad de los usuarios de la bicicleta, que se vieron
obligados a cambiar sus hdbitos de movilidad. Fueron desplazados a la calzada en
una situacién de mayor vulnerabilidad, rodeados de automdviles y otros vehiculos a
motor. Esta nueva medida era necesaria para devolver el espacio publico de las aceras
al peatdn, pero fue patente la falta de campanas de educacién vial, concienciacion y
otras medidas para la convivencia del trdfico a motor vy las bicicletas.

Es resefiable la aparicion de nuevas empresas de micromovilidad y movilidad
compartida en los ultimos anos. MoBike es una empresa multinacional que ofrece
bicicletas de uso compartido en la ciudad de Zaragoza. Ya cuenta con 2000 bicicletas
en las calles [24] y ha propiciado un descenso notable en el nimero de abonados al
servicio publico, Bizi Zaragoza; entre septiembre y diciembre de 2018 perdié un 25%
mds de abonados que en el mismo periodo del afo anterior. [25] Entre sus ventajas,
destaca la caracteristica dockless de sus bicicletas, es decir, que no necesitan ser
aparcadas en una estacién, sino que cuentan con un candado que les permite ser
estacionadas a escasos metros del destino. Esto también ha traido nuevos problemas
de uso del espacio publico debido al mal estacionamiento de muchas de las bicicletas,
aunque ya se estdn tomando medidas para mejorar esta situaciéon. La empresa cuenta
con un modelo de negocio sostenible y escalable, ya que opera con éxito en otras
ciudades mucho mds grandes como Shangay.

En Zaragoza también opera otra empresa que ha apostado por las bicicletas

compartidas, Electric Renting Group. El funcionamiento del servicio es similar al de
MoBike, pero en este caso las bicicletas son eléctricas, de pedaleo asistido. Sin
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embargo, la empresa todavia se encuentra dando sus primeros pasos y no ha tenido
un impacto relevante en la movilidad de la ciudad hasta el momento.

Zaragoza cuenta con una red de vias ciclistas extensa si la comparamos con otras
ciudades. En el PMUS del Ayuntamiento contabilizaron 126 km lineales y otros
casi 97 km de sendas ciclables [16], mientras que una ciudad mucho mds grande
como Barcelona cuenta con 209 km. [26] También es posible circular por las calles
secundarias de la ciudad; vias ciclables compartidas con una limitacion de velocidad
de 30 km/h.

Es esencial que el desarrollo de una buena infraestructura, con carriles y vias ciclables
que conecten los puntos de mayor afluencia con la suficiente densidad y que quiten
espacio a los coches en vez de al peatdn, vaya acompafiado de politicas y estrategias
que apoyen y fomenten el uso de la bicicleta y desincentiven el uso del automévil
privado. Ya se han tomado algunas medidas como la limitacién a 30 km/h de las vias
secundarias de un sélo carril, pero son necesarias otras intervenciones para hacer
efectiva la pacificacion de las vias.

Vehiculos de Movilidad Personal (VMP)

La proliferacién de vehiculos de movilidad personal (VMP) a lo largo de todo el
2018 en Zaragoza y gran cantidad de ciudades de todo el mundo ha supuesto un
cambio en los patrones de movilidad y en la apariencia de las calles. Los VMP mds
extendidos actualmente son los patinetes eléctricos (e-scooters) y varias empresas
han aprovechado su atractivo para establecer modelos de movilidad compartida con
estos vehiculos. El sistema es andlogo al de las bicicletas compartidas, se trata del
alquiler del vehiculo por minutos, mediante una aplicacion mévil que debe descargarse
el usuario.

En Abril de 2019, el Ayuntamiento aprobd la ordenanza municipal reguladora de los
vehiculos de movilidad personal de los tipos Ay B, en la que se establecen los espacios
de circulacion y de estacionamiento de estos vehiculos, asi como las condiciones de
explotacién comercial, por las que se ofertaron dos licencias que fueron adjudicadas
a las empresas Koko (actualmente Circ) y U.T.E., formada por Reby Rides y Novo
Rehum. Estas dos empresas de patinetes eléctricos son las dos Unicas que pueden
operar en Zaragoza hasta que finalice el contrato de 2 afos de duracién (prorrogables
1 afo mds). Las licencias fueron otorgadas a las empresas siguiendo una serie de
criterios de calidad, respeto al medio ambiente y derechos laborales. En cuanto a los
requisitos relacionados directamente con la movilidad, se establecia el nimero inicial
de patinetes de las flotas de las empresas a 850 cada una, y debian ser repartidos
de manera descentralizada con un minimo de 70 patinetes en total en cada distrito
(segun las ofertas de los licenciatarios). [27]

Con estas medidas, el Ayuntamiento mitigd gran parte de los problemas iniciales
que supuso el fendmeno de los VTC en la ciudad. Principalmente, los problemas de
ocupacién del espacio peatonal por el estacionamiento inadecuado de patinetes, los
accidentes y la falta de seguridad al circular estos vehiculos por zonas indebidas
como las aceras o calzadas de mds de un carril.
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Hasta ahora, la falta de datos respecto a los hdbitos de movilidad de estos usuarios
ha dificultado la valoracién de estos modelos en términos de sostenibilidad e impacto
sobre la movilidad general de la ciudad. Sin embargo, algunas ciudades europeas
como Berlin y Parfs, ya han realizado encuestas de movilidad a los usuarios de los
patinetes eléctricos y arrojan datos interesantes. Un estudio sobre el uso de patinetes
eléctricos en Francia indica que la edad media de los usuarios es de 36 afios vy la
mayoria (el 66 %) son hombres. También destaca la alta proporcién de estudiantes;
el 19 % de los usuarios. Entre las razones de uso, las principales son el disfrute y la
diversion (69 %) y el ahorro de tiempo (68 %). El estudio también muestra cémo han
afectado estos viajes en patinete en el reparto modal: en ausencia de este vehiculo,
para realizar su ultimo viaje el 44 % de los usuarios habria caminado, el 30 % habria
usado el transporte publico y el 12 % habria optado por la bicicleta. Sélo el 8 % de los
encuestados habria ido en coche o taxi. [28]

Este estudio revela, en primer lugar, la predileccién de la poblacién mds joven por este
tipo de servicios, que aportan mayor flexibilidad e individualidad y, en segundo
lugar, unos patrones de movilidad que, lejos de ser 100 % sostenibles como anuncian
algunas empresas, podrian contribuir al aumento de la huella de carbono en las
ciudades, ya que no resuelven el problema de la congestion por el uso del automévil
privado.

Ademds, algunos andlisis del ciclo de vida de los patinetes eléctricos muestran unas
emisiones totales por kilémetro recorrido que se asemejan a las de automoviles
eléctricos y podrian llegar a superar a las de automdviles de gasolina en los casos
mds desfavorables. Esto es debido a la corta vida de estos vehiculos y el alto grado
de mantenimiento y reemplazo que requieren cuando son utilizados en servicios de
movilidad compartida (alquiler por minutos). [29] Otro factor importante que afecta
a la durabilidad de estos aparatos es el alto grado de vandalismo que sufren. Al ser
un elemento nuevo en el paisaje urbano, hasta ahora han causado inquietud y en
algunos casos malestar porque su estacionamiento no estaba regulado. Sin embargo,
las empresas ya estdn tomando medidas para evitar este tipo de actos, como nuevas
formas de anclaje con candados, el uso de materiales mds duraderos y una
fabricacién robusta (patinetes de la empresa Reby).

Todos estos fendmenos que ocurren en grandes ciudades se han visto reflejados en
cierto modo en la ciudad de Zaragoza, pero faltan datos como los extraidos de las
encuestas para tratar de determinar el impacto futuro que tendrd este nuevo medio
de transporte en la ciudad. En el mes de mayo de 2019, el servicio de Movilidad
Urbana del Ayuntamiento realizé una serie de mediciones de los aforos de trdfico de
los principales carriles bici de la ciudad que muestran que el uso de los patinetes
alcanzaba entonces el 16,6 % del total de los movimientos. [30]

El tratamiento de estos datos recopilados desde el Ayuntamiento junto con los que
pueden aportar las empresas que ofrecen los servicios de alquiler de patinetes, es
una buena oportunidad para analizar los flujos de movilidad de los distritos, en tiempo
y espacio y extraer conclusiones que permitan llegar a soluciones efectivas para los
problemas de movilidad de la ciudad. Un buen ejemplo es la colaboracidn entre la
empresa de bicicletas compartidas antes mencionada, MoBike, y el Ayuntamiento para
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establecer zonas de aparcamiento especificas para VMP vy bicicletas compartidas
en los puntos de mayor actividad reflejados por los datos de uso de la aplicacién.
Por su parte, la empresa ha integrado estos puntos en la app para que los usuarios
puedan conocer su localizacién de antemano. [31]

Figura 12. Aparcamiento especifico para bicicletas y VMP en
Zaragoza [31]

Otra empresa, la de patinetes compartidos, Circ, incentiva el uso de las zonas de
aparcamiento habilitadas y sefalizadas en su app devolviendo a los usuarios que
utilizan estas zonas 50 céntimos. Son 210 puntos distribuidos en todos los barrios
pero con mayor concentracion en los distritos Centro, Universidad y Actur, que piensan
continuar ampliando en los 1300 aparcabicis del Ayuntamiento con los que cuenta la
ciudad. [32]

Finalmente, hacen falta campafias de comunicacion para educar a la ciudadania en
seguridad vial y transmitir las nuevas ordenanzas de circulacién de manera mds
efectiva. En el contrato de explotacién de las empresas de alquiler de patinetes,
las empresas se comprometian a invertir 30.000 € en campafas de formacién y
sensibilizacién, que han incluido a modo de tutorial al iniciar sus aplicaciones. Sin
embargo, se echan en falta campafas con un alcance mayor para concienciar al
conjunto de la ciudadania de manera uniforme, y no sélo a los usuarios de aplicaciones
especificas, a deseo de la empresa responsable. Este papel lo han tomado las
plataformas ciudadanas como Zaragoza en bici, que informa en su pdgina web,
de manera clara y destacada, de los puntos mds conflictivos y de mayor interés de
las normativas, alerta a los usuarios de los peligros a los que estdn mds expuestos y
las infracciones que mds cometen y aporta herramientas para facilitar y fomentar
estos trayectos como mapas interactivos y planificadores de rutas seguras.
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Movilidad en transporte publico

El transporte publico debe proporcionar un servicio abierto a todos los ciudadanos,
con unas condiciones de pago establecidas, para desplazarse de manera accesible y
asequible, fomentando la equidad social y la sostenibilidad. Cabe destacar el cardcter
colectivo de gran parte de los transportes publicos, que aporta una serie de beneficios
frente al automavil como el uso mds eficiente del espacio, menor consumo energético,
menos emisiones contaminantes y de ruido y su universalidad.

La red de transporte publico de Zaragoza cuenta con autobuses urbanos y periurbanos
(sélo se estudiard la red urbana), tranvia, cercanias, taxis y servicio de bicicletas
compartidas, Bizi, descrito anteriormente.

En el grdfico 2, se observa que en el periodo 2007 a 2017 el uso del transporte publico
en la ciudad se ha incrementado mds de tres puntos, sin embargo, en el reparto modal

también se incrementa ligeramente el uso del vehiculo privado, en detrimento de la
movilidad peatonal, que baja casi cinco puntos.
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Grdfico 2. Comparativa del reparto modal en Zaragoza
en 2007 y en 2017.[16]

La calidad y la mejora de la eficiencia en el transporte publico, especialmente el
colectivo, es en la mayoria de los casos una condicidon necesaria para que disminuya
el uso del vehiculo privado, sin embargo, no es suficiente para que se produzca este
fendmeno. También se deben adoptar medidas de disuasién y desincentivacién del
vehiculo privado. Por otro lado, es fundamental la coordinaciéon entre los modos
de transporte saludables (peatones y ciclistas) con el despliegue de las redes de
transporte publico, para evitar que se resten entre si las cuotas de desplazamientos
alternativos y sostenibles.
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Autobus urbano

Desde la retirada de la red de tranvias que ocupaba Zaragoza en el Ultimo cuarto del
siglo XX, la ciudad apostd principalmente por el transporte en autobus urbano. En la
actualidad, existen 35 lineas de autobus diurno gestionadas por Avanza Zaragoza. La
compleja red se configura en lineas radiales, diametrales, circulares, transversales, de
barrio y lanzaderas-tranvia y da cobertura al 93 % de la poblacidn, considerando
cubiertos los barrios con una parada de autobuls a menos de 300 metros de distancia
[16]. También hay 7 lineas de autobuses nocturnos y un servicio de bus turistico.

En el estudio realizado para la redaccion del PMUS del Ayuntamiento, se llegd a la
conclusion de que el 40 % de las comunicaciones entre los barrios de Zaragoza vy
21 centros atractores relevantes de la ciudad son directas, es decir, sin necesidad de
transbordos.

En el afo 2018 la demanda fue superior a 91 millones de viajes con un aumento
positivo del 2,7 % respecto al afio anterior. [33]

En la actualidad, la mejora de la eficiencia del sistema se estd llevando a cabo a través
de la renovacion de la flota de autobuses con nuevos vehiculos eléctricos e hibridos.
Ahora cuentan con 94 autobuses hibridos; el 26,7% de la flota y estd programado
llegar a sustituir el 72 % en 10 anos. [34]

Figura 13. Presentacion de los nuevos autobuses eléctricos e hibridos de la flota de
autobuses urbanos de Zaragoza. Ayuntamiento de Zaragoza. [35]

31



Andlisis de la situacién actual en Zaragoza

También se espera la ampliacién de tramos de carril bus para aumentar la velocidad
media de la flota y la realizacién de pruebas con la prioridad semaférica de los
autobuses para elevar la eficiencia de los mismos.

Otra medida que se tomé recientemente fue el redisefio de la informacién de la red de
autobuses urbanos para hacerla mds comprensible y accesible.

Tranvia

La linea 1 del tranvia de Zaragoza
se puso en marcha en el ano 2011
y se finalizé por completo en 2013,
completando los 12,8 km de longitud
que recorren la ciudad de norte a sur.
Pese a su corta extensién, el tranvia
da cobertura al 7,9 % de la poblacién
(con paradas a menos de 150 metros).
En conjuncién con la red de autobuses
urbanos, el 97,5 % de la poblacion
del drea urbana de Zaragoza estd
cubierta con paradas a menos de Figura 14. Intermodalidad de la linea 1 del tranvia
300 metros, lo que demuestra una con el autobus urbano. [36]

buena accesibilidad de los principales

sistemas de transporte publico. [16]

Una de las principales ventajas del tranvia es que cuenta con prioridad semaférica
dindmica, lo que le permite circular sin parar en los cruces, consiguiendo alcanzar asf
una alta velocidad comercial de 21 km/h.

Enel 2018, el tranvia registré 27,8 millones de vigjes, un 1,3 % menos que en el ejercicio
anterior, lo que contrasta con la demanda del autobus urbano, que aumenté un 2,7 %.

Cercanias

Zaragoza cuenta con una linea de ferrocarril de Cercanias inaugurada en 2008 con
motivo de la Expo. La red es la de menor extensién entre las existentes en Espafia, con
tan solo 16,6 km de longitud, que conecta las estaciones de Miraflores, al sur-este de
la ciudad, con Casetas, un barrio situado a 14 km al oeste del nucleo urbano. Cuenta
con seis apeaderos: Miraflores, Goya, el Portillo, Delicias, Utebo —fuera del término
municipal de Zaragoza- y Casetas. La estacidon de Goya es la mds céntrica y permite
la conexién con la linea 1 del tranvia en la parada de Fernando el Catdlico, mientras
que en la estacién intermodal de Zaragoza-Delicias es posible tomar otros servicios de
media y larga distancia de Renfe y otros autobuses urbanos e interurbanos.

Segun el PMUS de Zaragoza, en el aflo 2017 se produjeron aproximadamente 296.500

viajes en este medio, [16] lo que equivale a menos del 0,25 % de desplazamientos en
transporte publico colectivo ese mismo afo.
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Taxi

El taxi es un medio de transporte publico no colectivo, que ofrece un servicio de alta
calidad y disponibilidad total. El servicio de taxi de Zaragoza se puede solicitar en la
propia via a peticién del usuario, en las paradas habilitadas o por reserva telefénica.
Hay un total de 63 paradas de taxi distribuidas por toda la ciudad, con mayor
concentracion en el centro y junto a los principales equipamientos (centros de salud,
centros comerciales...) [16].

Entre las fortalezas de este modo se encuentra la alta proporcion de vehiculos
limpios de la flota, con sdlo un 22 % de vehiculos diésel y mds de un 35 % de vehiculos
hibridos en septiembre de 2019. [37] También ofertan el servicio de taxi adaptado,
dirigido a personas con movilidad reducida, desde hace 6 anos, pasando de 17 taxis
adaptados al inicio hasta los 79 actuales. Sin embargo, la normativa exige que un 5 %
de la flota sea de taxis accesibles, lo que supondria llegar a 89 vehiculos adaptados.

En los ultimos afos, el sector del taxi ha sufrido las consecuencias de la crisis
econdmica, el cambio de paradigma en la movilidad actual y la aparicién de nuevos
competidores de vehiculos de turismo con conductor (VTCs). El estudio sobre el sector
del taxi en Zaragoza, elaborado por la Asociacién Provincial de Auto-Taxi de Zaragoza
(APATZ) en 2017 [38], apuntaba a un sobredimensionamiento de la oferta del sectory
estimaba un exceso de 124 licencias, de las 1.777 actuales. A los factores anteriores se
debe sumar la llegada del tranvia a la ciudad, que repartié la demanda de transporte
publico. Segun la APATZ, en la actualidad, “el colectivo taxista trabaja menos dias
pero mds horas que hace cinco afos, tarda mds en alquilarse, hacen menos carreras
y sus ingresos han descendido un 18%".

Algunas propuestas del sector para revertir su situacion apuntan a la modificacién
de la normativa municipal para poder establecer precios fijos para determinados
trayectos, de modo similar a lo que ya hacen las empresas de VTC como Uber o
Cabify, aunque con mayor control. Esta es una ventaja para el cliente, que le permitiria
conocer de antemano cudnto le va a costar el trayecto, aportando una mayor confianza
al servicio. Ademds, estdn desarrollando aplicaciones mdviles para trasladar esa
flexibilidad y comodidad de los VTC a la flota de los taxis de la ciudad.

También reclaman poder ampliar el nimero de pasajeros que puedan transportar,
llegando a permitir taxis de 7 o hasta 9 plazas, en vez de las b plazas actuales. Por
ultimo, esperan seguir aumentando la proporcion de vehiculos limpios con el objetivo
de que “en un futuro no muy lejano toda la flota de la cooperativa sea totalmente
ecoldgica”, y piden ayuda econdmica a las administraciones. [39]
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Movilidad en vehiculo privado

La movilidad siempre ha estado centrada alrededor del vehiculo privado. Las ciudades
se han desarrollado adaptdndose al uso del coche y las distancias recorridas se han
duplicado en los dltimos treinta afos; un tipo de ciudad difusa que dedica, segun la
Estrategia Espanola de Movilidad Sostenible de los ministerios de Fomento y de Medio
Ambiente, mds de un 50 % del espacio urbano al uso del coche y el transporte
motorizado en general, haciéndola menos eficiente y perjudicando a aquellas personas
sin acceso a un vehiculo privado. [40]

Poseer un automovil es, todavia hoy, un simbolo de estatus social y libertad de
movimiento, mds que un producto utilitario que sirve para desplazarse. Esto lo hace
ineficiente en todos los sentidos, ya que, aproximadamente, el 95 % del tiempo los
coches no estdn siendo utilizados y ocupan un espacio que podria destinarse a otros
usos. [41]

En el presente del drea de Zaragoza, el uso del vehiculo privado es mds acentuado en
el entorno metropolitano y en los distritos mds alejados del centro, peor cubiertos por
la red de transporte publico. También son relevantes los desplazamientos en coche a
los poligonos industriales, situados a las afueras, que causan episodios de congestidn
en las zonas de entrada y salida de la ciudad durante las horas punta y aumentan los
tiempos de viaje y las emisiones contaminantes.

Segun el PMUS de Zaragoza, la red viaria existente en la ciudad soporta bien, de
manera general, los flujos vehiculares de un dia laborable medio. [16] Desde 2007 no
ha habido un aumento del trdfico significativo en ningun vial, sin embargo, una posible
situacién de crecimiento econdmico tras la época de crisis, asi como la aparicién de
nuevos modelos de negocio alrededor del vehiculo privado como el car-sharing podrian
provocar un aumento en el uso de vehiculos y una mayor saturacién de las vias.

La tendencia actual pasa por hacer un uso mds racional del coche y darle el
protagonismo en la ciudad al peatén. En este sentido, ya se han tomado algunas
medidas para mejorar la convivencia del vehiculo privado con los modos blandos
(peatones vy ciclistas), como la implantacién de Zonas 30 por el distrito Centro vy la
pacificacion del trdafico en todas las calles secundarias de la ciudad.

No se puede hablar de este modo de transporte sin pensar también en el
estacionamiento de los vehiculos. La proliferacion del vehiculo privado ha sido posible
porque se han establecido una serie de medidas que facilitaban el aparcamiento, bien,
en las edificaciones, o bien, en el espacio urbano. Siinvertimos este concepto: se podrd
regular el uso abusivo del automdvil con medidas y politicas de aparcamiento
para disuadirlo. Por tanto, el objetivo serd conseguir un equilibrio entre el fomento y la
disuasion del vehiculo privado.
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El PMUS de Zaragoza estima que hay 183.663 plazas de estacionamiento libre en
la via publica, que ocupan en torno a 140 hectdreas de espacio publico. En general,
estas plazas de aparcamiento en superficie consiguen atender la demanda existente,
pero con algunas ineficiencias en momentos y zonas determinadas. Atendiendo al
comportamiento de los usuarios, se observa una escasa rotacion de vehiculos, que
hace que el uso de este espacio adquiera un cardcter privativo. Ademds, el alto grado
de ocupacién de estas zonas genera mayor circulacion de vehiculos en busca de
aparcamiento, lo que puede suponer un problema. También se ha detectado que los
conductores de motocicletas y ciclomotores utilizan las aceras para estacionar de
modo compulsivo en algunos casos, a pesar de que existan zonas de estacionamiento
de motocicletas en las proximidades.

Por otro lado, también se ofrece un tipo de estacionamiento regulado en los
distritos de Casco Histdérico, Centro, Universidad, Delicias y San José, con un total
de 6.790 plazas. Hay dos tipos de zonas de estacionamiento regulado: zona ESRO,
estacionamiento rotativo con 4.151 plazas y zona ESRE, estacionamiento mixto para
residentes y rotativo con 2.639 plazas. Uno de los objetivos de estas zonas es evitar
los estacionamientos de larga duracién, sin embargo, esto no llega a cumplirse por
sus tarifas poco restrictivas. En 2018 se impusieron 94.264 multas por exceder el
tiempo de estacionamiento contratado y hasta 48.625 multas por no pagar por el
servicio. También son destacables las formas de pago de los usuarios: el 51% optan
por el pago en metdlico, el 40% usan la aplicacién mévil disponible, mientras que la
tarjeta de crédito (6%) y la Ciudadana (2%) tienen un uso mucho menor. Segun los
andlisis de la empresa concesionaria de este servicio, las plazas naranjas (zona ESRE)
son ocupadas por residentes en el 48 % de los casos y por el resto de usuarios en un
39 %, mientras que, de media, quedan libres el 13 % de las plazas. La ocupacién de
las plazas azules (zona ESRO), se encuentra entre el 65% y el 83,8%, en funcion de
la zona. [42] Se observa, asi, que la ocupaciéon media de las zonas reguladas es
menor que la de aparcamientos en superficie, aunque esto puede estar acentuado
por la existencia de parkings subterrdneos en los distritos mds céntricos, que ayudan
a satisfacer la demanda. También es relevante la posibilidad de analizar y tratar
los datos por parte de la empresa concesionaria de este servicio para ofrecer a los
usuarios mayores comodidades como zonas recomendadas con menor demanda o
plazas libres, etc.

También hay 34.474 plazas de estacionamiento distribuidas en 76 parkings publicos,
que se localizan principalmente en el centro de la ciudad y unas 220.000 plazas de
residentes en 6.386 garajes privados.

Por Ultimo, estiman mds de 8.000 plazas Utiles en solares y vacios urbanos, si se
dedicara toda su superficie aprovechable a esta funcion. Estos espacios se ubican
principalmente en los barrios de la corona urbana y en barrios rurales o de reciente
desarrollo, con espacios sin edificary los usan principalmente residentes del entorno. Sin
embargo, se ha detectado el uso por vehiculos que proceden del entorno metropolitano
en algunos solares ubicados cerca de las principales vias de acceso a la ciudad, lo que
indica una falta de aparcamientos disuasorios (ademds de los dos asociados a la
Inea 1 del tranvia), destinados al intercambio modal y el uso del transporte publico.
Ademds, la funcidén actual de estos solares podria verse comprometida con el desarrollo
urbanistico de las zonas donde se ubican en los préximos anos, lo que supondria una
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mayor saturacién del resto de zonas de estacionamiento de la ciudad.

Las politicas de aparcamiento juegan un papel fundamental a la hora de regular la
utilizacion del vehiculo privado en la ciudad, pero no sélo la reduccién de este modo de
transporte es el Unico camino hacia la sostenibilidad.

La movilidad privada debe aprovechar el avance de la tecnologia para ser mds eficiente
y sostenible, evolucionando hacia la movilidad eléctrica y auténoma. Una buena
iniciativa en este camino fue la reciente apertura de la Oficina de Promocién de la
Movilidad Eléctrica (OPME) en Zaragoza, por parte del CTAZ en colaboracién con la
Cdmara de Comercio. La OPME tiene como objetivo coordinar a los distintos agentes
implicados en el desarrollo de la movilidad eléctrica, asi como sus actuaciones e
iniciativas, ademds de ofrecer al usuario un servicio de asesoria e informacién clara
y accesible. Ademds del menor impacto ambiental y acustico de estos vehiculos, en
Zaragoza cuentan con un descuento del 75 % en el impuesto de circulacién y pueden
aparcar gratis en la zona azul (ESRO). [43]

Lapromociénylaincentivacién de estos vehiculos debeniracompafiadas de lainversion
en infraestructuras necesarias, como puntos de recarga de vehiculos eléctricos. Hay
41 localizaciones de puntos de carga en el drea urbana de la ciudad hasta el perimetro
del cuarto cinturén de Zaragoza (Z-40) y también existen algunos puntos de carga
en los municipios colindantes. Las principales localizaciones son centros comerciales,
supermercados (destaca Mercadona en numero de puntos disponibles) y hoteles. Se
observa un mayor nimero de puntos de recarga abiertos frente a los privados y las
tipologias de los enchufes es variada.
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A pesar de que el despliegue de puntos de recarga parece suficiente para los vehiculos
eléctricos matriculados en la ciudad actualmente, se espera un mayor incremento en el
numero de matriculaciones a partir de 2020, cuando entre en vigor el Reglamento (UE)
2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019, que obliga
a la industria del automdévil a reducir drdsticamente las emisiones de los turismos
nuevos, por lo que serd necesario continuar mejorando y aumentando la infraestructura
dedicada a los vehiculos eléctricos, ademds de favorecer la blUsqueda de soluciones
innovadoras a los retos que plantea el futuro.
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2.3 Conclusiones del andlisis

e En cuanto al volumen de poblacién de la ciudad, podemos suponer un ligero
incremento en los proximos anos, menor del 1 %, que, a corto plazo, no afectard a
la movilidad.

e Ladistribucion de la poblacion muestra datos relevantes: los distritos mds céntricos
tienen un indice de envejecimiento mayor, mientras que la poblacién joven se
estd asentando en la periferia de ese nidcleo urbano, lo que se habrd de tener en
cuenta a la hora de establecer medidas en zonas especificas.

e Como en la mayoria de ciudades europeas compactas, en Zaragoza se concentran
en el centro de la ciudad un mayor numero de puntos atractores de la poblacion y
generadores de movilidad, lo que proporciona un mayor indice de desplazamientos
radiales.

e La variacién del reparto de los modos de transporte en los ultimos afos indica
un aumento del uso del transporte publico, pero ese incremento no se debe
a la disminucidon de los vehiculos privados, sino a la realizacién de menos
desplazamientos a pie, disminuyendo la sostenibilidad global.

e Para mejorar la movilidad peatonal es necesario dotar a los distritos de la periferia
de zonas residenciales, comerciales y de usos productivos y educativos con acceso
peatonal. También se necesitan estrategias de comunicacién para fomentar este
modo y concienciar a la ciudadania.

e Lamovilidad enbicicletarequiere impulsar el uso de las bicicletas privadas, que gran
parte de la poblacidon posee pero no utiliza. Los servicios de bicicleta compartida
tienen un impacto positivo, ya que, ademds de los beneficios a los propios usuarios,
animan al resto de los ciudadanos a utilizar este modo de transporte. Sin embargo,
falta desarrolloy mejora de las infraestructuras dedicadas a estos desplazamientos,
asi como politicas y campanas de comunicacion para mejorar la convivencia de
la bicicleta con otros vehiculos y con los peatones.

e Los nuevos vehiculos de movilidad personal (VMP) han irrumpido con fuerza en
las ciudades de todo el mundo. Su regulacién desde el Ayuntamiento en Zaragoza
ha mitigado gran parte de los problemas que generaron con su llegada y se han
llevado a cabo colaboraciones con las empresas para proponer soluciones
en consenso. Si se mantiene este tipo de comunicaciones en el futuro, los datos
que poseen las empresas pueden ayudar a mejorar la movilidad de la ciudad. En
cuanto a la convivencia de estos vehiculos con el resto del panorama urbano, se
han de tomar como referencia las estrategias de comunicacién de plataformas
ciudadanas como Zaragoza en Bici.

e Eltransporte publico de la ciudad debe apostar por la eficiencia y la accesibilidad.
La aparicién de nuevos medios de transporte en los Ultimos afios, como el tranvia,
ha supuesto un trasvase de desplazamientos entre los modos blandos (caminar
y bicicleta) y el transporte publico, cuando el objetivo deberia ser restar a los
desplazamientos en vehiculo privado.
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El autobUs urbano es el principal servicio de transporte publico de la ciudad. Entre
sus ventajas estd la flexibilidad y la extensién de la red que permite dar cobertura
al 90 % de la poblacidn. La renovacién de la flota con nuevos autobuses eléctricos e
hibridos es una de las lineas de mejora de la eficiencia medioambiental del servicio,
pero esto debe ir ligado a requisitos de uso de energias renovables.

El tranvia destaca por la buena accesibilidad de los vehiculos, alta capacidad
y mayor puntualidad, ya que disponen de prioridad semafdérica en los cruces e
intersecciones.

El sector del taxi apuesta por adoptar las ventajas de la competencia de los VTC
para recuperar la confianza de los ciudadanos, como el desarrollo de una app
para contratar servicios y poder establecer precios fijos a determinados trayectos
para que el cliente conozca de antemano el coste del servicio. Ademds cuentan
con otras ventajas como la posibilidad de circular por carriles bus y la contratacién
del servicio de taxi a mano alzada en la via publica.

En cuanto al vehiculo privado, la red de viaria existente en la ciudad es adecuada
para el volumen de trdfico medio. Sin embargo, la proliferacion de modelos de
car-sharing podria aumentar estos flujos vehiculares. Es necesario, reducir el uso
abusivo del automovil a través de una mayor regulacién de los estacionamientos.
Por otro lado, ya se han tomado medidas de pacificacién del trdfico en las vias
secundarias de la ciudad, pero falta control y otras acciones para que se haga
efectiva la medida y mejore realmente la convivencia del coche con la bicicleta y
los demds modos de transporte. Finalmente, se estdn llevando a cabo iniciativas
para impulsar y promocionar el vehiculo eléctrico en la ciudad, pero todavia faltan
infraestructuras y un mayor desarrollo de los vehiculos para que la adopcién sea
relevante.
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La movilidad del futuro de Zaragoza

3. La movilidad del futuro de Zaragoza

Tras estudiar las tendencias de movilidad que marcan las lineas del desarrollo de las
ciudadesy analizar la situacion actual en la ciudad de Zaragoza, en esta fase se tratard
de obtener soluciones adaptadas a la ciudad, con las caracteristicas necesarias para
garantizar su sostenibilidad en el futuro. Este aspecto es clave si se tiene en cuenta
el cambio constante y frenético de las ciudades modernas. Por tanto, la movilidad
urbana debe sequir el ritmo y adaptarse para dar respuesta a las necesidades de la
ciudadania.

En este proceso de exploracién del futuro de la movilidad urbana, se han combinado
dos técnicas creativas distintas. En primer lugar, la técnica de creacién de escenarios,
gue es conveniente para este contexto de incertidumbre donde la aparicién de nuevas
tecnologias y cambios en la legislacion tienen un gran impacto. En segundo lugar, se
ha utilizado el método persona para considerar durante la propuesta de soluciones
las diferentes variables que afectan a la poblacién de una ciudad: geogrdficas, socio-
econdmicas, etc.

3.1 Escenario futuro

La creacién del escenario comienza por establecer un marco espacio-temporal. En
este caso, el marco espacial serd el drea de Zaragoza, estudiada en la fase anterior y
el marco temporal se establecerd en el afho 2025. Se ha tomado un dmbito temporal
cercano para aumentar la probabilidad de que se cumplan las hipdtesis establecidas
y favorecer la viabilidad de las soluciones que se propongan.

A continuacién, se plantean las hipdtesis que contextualizan el escenario de la ciudad
en 2025, basadas en la investigacion realizada. Tratardn principalmente los temas
de la demografia y poblacién, el estado de los medios de transporte y la situacion
legislativa relacionada con la movilidad.

Estas hipdtesis dibujan un escenario probable y encaminado a una mayor sostenibilidad
ambiental con su legislacion similar a la que ya se aplica en Madrid y Barcelona, y que
se ajusta a los objetivos de reduccién de emisiones contaminantes marcados por la
Unién Europea.
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Escenario Zaragoza, 2025.
Zona de Bajas Emisiones

Demografiay e Poblacién estable: 689.000 habitantes empadronados en
poblacidon las juntas municipales (14.000 mds que en la actualidad,
suponiendo un crecimiento medio anual de un 0,4 %).
e Envejecimiento de la poblacidn de los distritos del
centro y aumento de la poblacién joven en la periferia.

Medios de e Incremento del uso del vehiculo privado originado en
transporte los distritos de la periferia y aparicion de servicios de
carsharing.

Extension de los carriles BUS y VAO.
e Aumento de las flotas de vehiculos de movilidad
compartida, bicicletas y patinetes eléctricos.

Legislacion e Restriccion de circulacion a vehiculos sin distintivo
ambiental de la DGT en episodios de contaminacién
elevada en la Zona de Bajas Emisiones de Zaragoza.
El umbral de contaminacién es reducido, por tanto, las
restricciones diarias se dan con frecuencia. La zona
afectada es la que rodea el tercer cinturéon de Zaragoza
(via Z-30).

Casco AISTORICS

MIRALBUENO DeLici

“Zona de Bajas
Emisiones

OLIVER -
V/ALDEFIERRO

Las FUENTES

UNIVER#IDAD

DisTrITO SUR
CasABLAfiCA

Figura 16. Representacion del drea de estudio (juntas municipales de Zaragoza)
y la zona de bajas emisiones. Elaboracién Propia
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3.2 Casos de estudio

Se van a plantear una serie de propuestas de soluciones de movilidad para resolver
las necesidades concretas de tres usuarios representativos de diferentes grupos de
la poblacion de Zaragoza. Cada usuario tendrd una situacién particular de movilidad:
un primer usuario que reside en la periferia y tiene que desplazarse al ndcleo urbano,
otro usuario que vive en el nucleo urbano y necesita viajar a las afueras vy, por ultimo,
un usuario que reside en el nucleo urbano y realiza desplazamientos dentro de esa
zona principalmente.

Para entender mejor las necesidades de cada grupo de usuarios y facilitar la propuesta
de ideas de movilidad, se ha utilizado el método persona, que modelard y describird
a los tres usuarios mencionados. Se definird la edad de cada persona, su lugar de
residencia, su situacién laboral y familiar, sus hdbitos de movilidad y sus habilidades
para el uso de la tecnologia.

Después se describirdn las opciones de movilidad sostenible adaptadas a cada
usuario para los trayectos que realizan habitualmente. Se estudiard cada trayecto
por separado y se planteardn retos para cada uno. Para el planteamiento de las
distintas soluciones de movilidad se tendrdn en cuenta los posibles problemas y las
oportunidades de cada situacién. Las alternativas propuestas se valorardn en una
escala del 1 (muy negativo) al 7 (muy positivo) en cuanto al ahorro de tiempo, ahorro
de coste, sostenibilidad ambiental y adaptacion al usuario. Finalmente, se seleccionard
la opcién que mejor responda al reto planteado para cada trayecto.

Caso 1. Maria

Usuario 1. Periferia - nucleo urbano

Reside con su pareja en Arco Sur.

e Trabajaen el departamento de marketing en unas oficinas
en el distrito Centro. Nivel adquisitivo medio.

e Su madre es dependiente y va a visitarla a su vivienda
en El Rabal todas las tardes después de trabajar.

e Dispone de coche sin distintivo ambiental y es su
principal medio de transporte al trabajo. Paga un bono

Maria, 32 afos mensual (110 €) por una plaza de aparcamiento diurna
en un parking a 5 minutos de su trabajo.

e En episodios de contaminacion elevada usa el autobus
y el tranvia para llegar al centro, pero tarda casi 1 hora,
mientras que en coche sélo necesita 20 minutos.

e No dispone de bicicleta particular, pero sabe ir en bici. No
es abonada del servicio Bizi Zaragoza.

e Maneja las nuevas tecnologias en su dia a dia.
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@

Trayecto 1. Arco Sur - Centro
Dia laborable, 7:30 am

¢{Coémo podria ahorrar tiempo en los desplazamientos al trabajo cuando la
restriccion de la Zona de Bajas Emisiones estd activa?

Problemas

Oportunidades

Disponibilidad de  vehiculos
compartidos limitada en la zona
de Arcosur: pocas bicicletas y
patinetes.

Saturacidon del tranvia en las
primeras paradas.

Vigje  incomodo  con  gran
aglomeracién en los vehiculos.
Parking intermodal saturado vy
con acceso a la tercera parada
del trayecto, lo que dificulta tener
asiento durante el vigje.

La combinacién de transporte
publico recomendada es autobus
y tranvia, pero el trayecto dura
mds de 1 hora

Circulacion  de
reducida.

Alta disponibilidad de coches
eléctricos compartidos fuera de la
zona de bajas emisiones.

trédfico  muy

Espacio de aparcamiento
disponible en zona ESRO vy
parkings.
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Trayecto 1. Arco Sur - Centro

Alternativas sostenibles

1.1.a) Micromovilidad y transporte publico

La nueva normativa obliga a las empresas de patinetes compartidos a distribuir
su flota por la manana en los barrios de la periferia ademds del centro para dar
cobertura a los mds afectados por la prohibicién de los coches contaminantes.
Para ello tuvieron que ser notificados de la prohibicién con 1 dia de antelacién.
Las empresas de patinetes eléctricos Reby y Circ ofrecen un medio de transporte
especialmente Util paratrayectos cortos (de unos 10 minutos), porlo que aprovechan
la ocasidon para ofrecer a sus usuarios un bono combinado de 10 minutos de uso
mds un billete de transporte publico a precio reducido (3 €) en colaboracién con los
operadores de bus urbano y el tranvia [Idea 1]. Para facilitar las conexiones con el
tranvia, se establecerd una zona de aparcamiento de patinetes especifica junto a
las primeras paradas de la linea 1 [Idea 2].

El usuario de Arcosur, subird al tranvia en la primera parada, donde se ocupard el
tranvia de manera considerable.

1.1.b) Bicicleta compartida por minutos

Los servicios de bicicleta compartida dockless como MoBike y ERG también
distribuirdn sus vehiculos en las zonas con mayor nimero de conductores de
turismos, para ofrecerles una alternativa. La mayor ventaja de la bicicleta es
que es mds rdpido que la combinacién de micromovilidad y tranvia, ya que es
posible realizar todo el trayecto en 30 minutos, aproximadamente. Las empresas
que ofrecen bicicletas de pedaleo asistido, con un coste mayor para el usuario
(2,5 € este trayecto), informardn a los usuarios de las rutas mds seguras para
circular, aprovechando la reduccién del tréfico [Idea 3]. Por otro lado, las bicicletas
convencionales, mds econdmicas (2 € el trayecto), podrdn promocionarse en
los centros productivos con obsequios promocionales como desodorantes vy
recompensas para los usuarios por realizar trayectos largos [Idea 4].

1.1.c) Coche eléctrico por minutos

Las restricciones a vehiculos contaminantes impulsaron la llegada de vehiculos
eléctricos compartidos. El publico objetivo de este servicio son los conductores
habituales como Maria, que no pueden usar su coche habitual por las restricciones
en la ZBE. Las empresas de carsharing han establecido en el barrio de Maria un
punto visible de estacionamiento de sus vehiculos que habitualmente dispone de
pocos coches pero informan de los periodos de restriccion para promocionar sus
vehiculos y aumentar la oferta de vehiculos en esos periodos [Idea 5]. Maria podrd
viajar en coche como de costumbre y realizard el trayecto en menos tiempo por las
condiciones favorables de trdfico en la ZBE. Ademds podrd aparcar gratis en las
zonas de estacionamiento regulado rotativo, cerca de las oficinas de su trabajo. 16
minutos de trayecto le costarian entre 4 y 4,50 € (0,27 €/ min).
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La opcidn que mejor responde al reto del primer trayecto de Maria es la 1.1.c) (coche
eléctrico por minutos), ya que le permite ahorrar mds de 30 minutos si lo comparamos
con el tiempo que tarda en transporte publico (combinacién de autobus y tranvia) sin
considerar las mejoras de las otras propuestas. Ademds, esta opcion es la que mds
se adapta a los hdbitos del usuario, que acostumbra a conducir para ir al trabajo y
disfruta de la comodidad y libertad durante el trayecto.
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Trayecto 2. Centro - El Rabal
Dia laborable, 4 pm

¢{Qué dalternativas al vehiculo privado permiten disfrutar de un trayecto corto
cuando la restriccidon de la Zona de Bajas Emisiones estd activa?

Problemas Oportunidades

e Altademanda de vehiculos comparti- e  Alta disponibilidad de vehiculos de

dos como patinetes, bicicletas, motos movilidad compartida localizados

y coches eléctricos en la zona Centro. en zonas de estacionamiento
e Saturacién de los medios de trans- regulado.

porte publico colectivos. e Poco trdfico, menor contaminacion
e Saturacién de las plazas de aparca- y ruido en las calles.

miento en superficie en el destino. e Disponibilidad de taxis hibridos.

Alternativas sostenibles

1.2.a) A pie

Maria puede optar por caminar 1,5 km durante aproximadamente 20 minutos para
hacer algo de actividad fisica y tomar el aire tras la jornada laboral. Aprovechard
para pasear por las calles del centro cortadas al trdfico que tienen un ambiente
ludico y distendido para favorecer la actividad de los comercios locales [Idea 6].

1.2.b) Micromovilidad

Si Maria prefiere ahorrar tiempo, podrd escoger algun servicio de micromovilidad
(patinetes, bicicletas o motos eléctricas) para realizar el trayecto en unos 10
minutos (1 € - 2,5 €). Es hora punta y la demanda de estos vehiculos en un dia con
restriccion en la ZBE es muy elevada. La oferta es amplia en la zona Centro, pero
los vehiculos disponibles se reservan muy rdpidamente. Sin embargo, a través de
una app que reudne todos los servicios de movilidad compartida de la ciudad, es
posible visualizarlos todos a la vez e identificar los vehiculos cercanos que mds se
adaptan al usuario para reservarlos durante 5 minutos [Idea 7].

M.2.c) Taxi ECO

Si las condiciones climdticas le impiden disfrutar del trayecto al aire libre, Maria
podrd reservar desde el trabajo, con unos minutos de antelacion y a través de una
app movil, un taxi eléctrico, que le permitird llegar al destino de manera rdpida,
segura y a cubierto. Ademds no debe preocuparse por encontrar aparcamiento en
el destino y el pago estard automatizado para agilizar el servicio [Idea 8]. El viaje
le costard entre 3y 4 €.
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En este trayecto, Maria escogerd la opcidn sostenible que le permita disfrutar mds del
camino, lo que dependerd de factores como su estado de dnimo o la meteorologia.
En ningun caso el aparcamiento serd un problema en el destino y el usuario valorard
desplazarse al aire libre o a cubierto.

Cuando ahorrar tiempo no sea una prioridad y la meteorologia sea favorable, la opcidén
tomada serd la 1.2.a) (caminar).

Si necesita desplazarse rdpido y el tiempo lo permite, utilizard el servicio de
micromovilidad disponible mds cercano, 1.2.b).

Si, por el contrario, las condiciones meteoroldgicas son desfavorables y no se han
previsto, la opcién éptima serd la 1.2.c) (taxi).
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Trayecto 3. El Rabal - Arco Sur
Dia laborable, 6 pm

{Qué alternativa permitiria realizar el trayecto de regreso a casa de manera
econdmica y confortable cuando la restriccion por contaminacion estd activa?

Problemas Oportunidades

e Baja disponibilidad de coches eléctri- e Menor saturaciéon del transporte

cos y otros vehiculos compartidos en publico.
el Rabal y en los distritos de la peri- e Plazas de aparcamiento en el
feria. destino disponibles.

Alternativas sostenibles

1.3.a) Transporte publico colectivo

A pesar de ser una de las opciones mds lentas para el trayecto de regreso, optar
por el transporte publico colectivo es lo mds econdmico. Para que los usuarios
aprovechen el tiempo del trayecto cuando la ocupacidén lo permita, el tranvia cuenta
con dispositivos que facilitan a los usuarios trabajar o divertirse con dispositivos
electrénicos, como conectores de carga y mesas abatibles [Idea 9]. Ademds, el
operador de autobuses urbanos, ha establecido un servicio especial de lanzaderas
a demanda del usuario que conectan el tranvia con los distritos mds alejados. Asi,
las lineas de bus rigidas que conectaban con el tranvia, son ahora mucho mds
flexibles, con rutas dindmicas y frecuencias adaptadas a la demanda, que los
usuarios determinan desde una app mévil [Idea 10].

1.3.b) Taxi ECO compartido

El trayecto en taxi puede suponer un gasto elevado, ya que recorre una distancia
considerable. Maria contrata el taxi a través de la aplicacidn oficial y selecciona
la opcién de compartir el vehiculo con otros viajeros, lo que permite al conductor
recoger a otras personas que siguen una ruta similar a la suya para repartir el
coste del servicio [Idea 11]. Aunque el viaje se demora unos minutos mds, el precio
reducido marca la diferencia.
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La opcién elegida regularmente seria la 1.3.a) (transporte publico), ya que, a pesar
de ser una opcién mds lenta, durante el trayecto, Maria puede desarrollar otras
actividades comodamente como leer una novela o utilizar su ordenador portatil. El
ahorro econémico es considerable silo comparamos con la opcidn del taxi compartido,
cuya tarifa dependerd del nimero de pasajeros que recoja durante el camino.
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Usuario 2. Nucleo urbano - periferia

Alvaro, 25 anos

Reside con sus padres en el barrio de Las Fuentes.
Trabaja en una empresa mediana del sector logistico
situada en el centro productivo Plaza, a las afueras de la
ciudad. No ofrecen servicio de autobus de empresa. Nivel
adquisitivo medio.

Posee un coche recién adquirido con distintivo ambiental
C verde, por lo que puede circular por la ciudad con
libertad. Es su principal medio de transporte al trabajo. No
dispone de plaza de aparcamiento privada.

Antes de comprar su nuevo coche, se desplazaba al
trabajo a diario en transporte publico, lo que suponia un
ahorro econdmico mayor.

Maneja las nuevas tecnologias en su dia a dia.

51



La movilidad del futuro de Zaragoza

; Trayecto 1. Las Fuentes - Plaza
Dia laborable, 6:30 am

¢{Como se podria reducir el gasto del trayecto al trabajo sin comprometer la
rapidez del mismo?

Problemas

Oportunidades

Precio del combustible.

Congestién de trdfico a la entrada del
centro de trabajo.

Dificultad para conocer companeros
de trabajo con trayectos similares en
empresas medianas y grandes.

Es posible llevar a mds pasajeros
en el coche para compartir gastos.
Mayor rapidez al circular por
carriles VAO.
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Trayecto 1. Las Fuentes - Plaza

Alternativas sostenibles

2.1.a) Coche compartido

Con su recién adquirido coche, Alvaro puede viajar cémodamente al trabajo,
incluso cuando hay restriccién en la ZBE. Sin embargo, el gasto en combustible y
mantenimiento del vehiculo le han llevado a buscar otras opciones como compartir
sus viajes al trabajo. Para ello, utiliza la herramienta disponible en la web del CTAZ,
promocionada por las empresas de la zona con campanas de comunicacién, e
introduce sus datos para encontrar a posibles compafieros que compartan su
mismo lugar de trabajo, horarios y zona de residencia [Idea 12]. Descubre que
hay otros dos companeros de su empresa en su mismo turno de trabajo que viven
a unas cuantas calles de distancia y se pone en contacto con ellos. Acuerdan
qguedar en un punto de recogida situado en la zona central de su barrio, que actla
como punto de reunién (bien sefalizado) y permite a los vehiculos estacionar
durante un par de minutos con la finalidad de dejar o recoger pasajeros [Idea
13]. La distribucién del gasto la realizardn cambiando de vehiculo y conductor
semanalmente (todos poseen vehiculo con distintivo ambiental), de manera que
no serd necesario realizar pagos. La empresa para la que trabajan ha establecido
una serie de plazas de aparcamiento preferentes que Alvaro y sus compafieros
de viagje podrdn utilizar para estacionar de manera rdpida y cercana a su lugar
de trabajo por compartir coche [Idea 14]. Ademds, disponen de un servicio de
transporte de regreso a casa garantizado en caso de imprevisto o emergencias,
que también les proporciona la empresa.

2.1.b) Transporte colectivo de empresa

Al introducir sus datos en la herramienta para compartir el transporte al trabajo,
la empresa detectd zonas residenciales con mayor indice de empleados y ha
establecido un servicio de furgoneta con conductor adaptado a la demanda [Idea
15]. Alvaro solo tiene que desplazarse hasta el punto de recogida [Idea 13], donde
el vehiculo efectla la segunda y Ultima parada y se sube para disfrutar del trayecto
que proporciona la empresa por un pago mensual reducido (subvencionado). El
vehiculo se ocupa en su totalidad y deja a los empleados en la entrada del trabajo.
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La opcién que permite a Alvaro un mayor ahorro econémico es la 2.1.b) (el transporte
colectivo de empresa). A pesar de pagar un cuota mensual, el ahorro que produce el
menor desgaste de su vehiculo es mds significativo a largo plazo. La calidad del viaje
y la rapidez son similares en ambas alternativas.
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( Trayecto 2. Plaza - Las Fuentes
Dia laborable, 3 pm

¢{Como podria efectuarse el trayecto de regreso de manera econémica y
conveniente para el usuario cuando la restriccién por contaminacion esta

activa?
Problemas Oportunidades
e Precio del combustible. e Es posible llevar a mds pasajeros
Congestién de trdfico a la salida del en el coche para compartir gastos.
centro de trabajo. e Mayor rapidez al circular por
e Plazas de aparcamiento en destino carriles VAO.

saturadas.

Alternativas sostenibles

2.2.a) Coche compartido

Cuando Alvaro es el conductor, deja a sus acompafiantes en el punto sefializado
de su zona [ldea 13] y se dispone a buscar una plaza de aparcamiento. La
saturacion de las plazas de aparcamiento libre es debida a la falta de rotacién
de los vehiculos sin distintivo ambiental, que no pueden circular mientras dure la
restriccion. Una nueva zona verde de aparcamiento regulado permite estacionar
gratis y sin limite de tiempo a los vehiculos con distintivo ambiental. Estas plazas
se situan en todos los distritos, excepto en aquellos que ya disponen de otros tipos
de estacionamiento regulado (ESRO y ESRE), cerca de los puntos de recogida de
pasajeros para coches compartidos. Los vehiculos sin distintivo, podrdn aparcar
en estas plazas durante un mdximo de 2 horas, pagando la misma tarifa que en la
zona ESRO [Idea 16].

2.2.b) Transporte colectivo de empresa

Descrito en 2.1.b)

El recorrido de regreso es un poco mds largo, ya que tiene que efectuar una parada
para dejar a parte de los ocupantes del vehiculo.
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La opcidon mds econdmica y conveniente para el usuario es la 2.1.b) (el transporte
colectivo de empresa), ya que se evita la busqueda de plazas libres para estacionar y
puede viajar de manera relajada, sin la responsabilidad de ser el conductor.
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Caso 3. Ana

Usuario 3. Nucleo urbano - nucleo urbano

e Reside con sus dos hijas en el barrio Picarral. Estd
divorciada.

e Es pluriempleada, con jornadas reducidas. Comienza la
jornada como monitora en un colegio de Valdespartera.
Después se traslada hasta el distrito Actur para trabajar
enlalimpieza de varios domicilios. Finalmente, es monitora
en el servicio de comedor de otro colegio en Parque Goya.

Ana, 50 anos Su nivel adquisitivo es medio-bajo.

e Posee coche y permiso de conducir pero utiliza el
transporte publico (abonos trimestrales) por el ahorro
econdmico, principalmente.

e Esabonada de Bizi Zaragoza, pero apenas usa el servicio
por su inseguridad al circular.

e Utiliza las funciones bdsicas de su smartphone y necesita
asistencia para realizar gestiones online.
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4 Trayecto 1. Picarral - Valdespartera
4 Dia laborable, 7 am

¢{Coémo podria mejorar el trayecto sin incrementar el coste del mismo?

Problemas Oportunidades

e Baja frecuencia del transporte e Tiempo aprovechable en el

publico a primera hora de la mafiana transporte publico.

y tiempos de espera largos en las e Paradas de autobus urbano

conexiones de bus y tranvia. y tranvia cercanas para la
e Alta saturacion del tranvia. intermodalidad.

Alternativas sostenibles

3.1.0) Bizi Zaragoza y tranvia

Para evitar esperas entre los trayectos de autobus y tranvia, Ana puede utilizar el
servicio Bizi para llegar hasta una de las primeras paradas de la linea 1. Para ello,
primero ha utilizado la app oficial de Bizi Zaragoza para visualizar el recorrido del
carril bici por el que circulard de manera segura hasta el tranvia [Idea 3] y también
la localizacién de la estacién Bizi mds cercana para devolver la bicicleta.

La puntualidad deltranviay la flexibilidad de la bicicleta le permiten ajustar el tiempo
que necesita, ahorrando hasta 10 minutos. En cuanto al tranvia, la configuracion
de vehiculos dobles en los momentos de mayor afluencia mejora la comodidad y la
accesibilidad de los usuarios.

3.1.b) Autobus y tranvia

Anapodriatomarlaopcién habitual (autobus hasta el centroy tranvia) que mejoraria
con la ampliacion de los autobuses eléctricos a las lineas de autobus que utiliza
para llegar a la conexiéon con el tranvia en el centro de la ciudad, proporciondndole
un trayecto mds cémodo v silencioso.
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La mayor diferencia entre estas opciones es el ahorro de tiempo que supone escoger
la bicicleta (3.1.a), en vez del autobus, debido a la baja frecuencia del transporte
publico. Ir en bici es una buena oportunidad para hacer algo de actividad fisica y si la
meteorologia es desfavorable, siempre podrd tomar la segunda opcién.

59



La movilidad del futuro de Zaragoza

4 Trayecto 2. Valdespartera - Actur
4 Dia laborable, 9 am

¢{Como se podria aprovechar el tiempo en los trayectos largos en transporte
publico?

Problemas Oportunidades

e No se detectan grandes problemas Tiempo aprovechable en el

para la horay el recorrido establecido. transporte publico.
e Conexion directa por la linea 1 del
tranvia.
e Frecuencia mdxima en dia de
restriccion.

e Menor saturacion del tranvia fuera
de hora punta.

Alternativas sostenibles

3.2.a) Tranvia

La [ldea 9] mencionada anteriormente, permitiria al usuario aprovechar el trayecto
para entretenerse con sus dispositivos o practicar otras actividades recreativas
como dibujar o leer en el tranvia.

La opcion tomada por el usuario ya cubria sus necesidades en un primer momento, por
lo que se sugieren pequenas mejoras, sin ser necesario hacer una comparacién con
otras opciones menos vdlidas.
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4 Trayecto 3. Actur - Parque Goya
4 Dia laborable, 12 am

{Qué alternativas de movilidad permiten realizar el trayecto de forma
sostenible y adaptada al usuario?

Problemas Oportunidades

e Ruta con desnivel positivo que e Conexion directa por lalinea 1 del
requiere mayor esfuerzo de los tranvia.
usuarios que se desplazan a pie o en Menor saturacién del tranvia fuera
bicicleta. de hora punta.
e Carril bici y espacio amplio para
los peatones en todo el recorrido.

Alternativas sostenibles

3.3.a) Tranvia

Dependiendo de su estado fisico en ese momento, Ana tomard el tranvia cuando
prefiera tomar una opcién mds relajada. También es una buena alternativa para
encontrarse con sus companeros de trabajo que utilizan ese medio a diario.

3.3.b) Bizi Zaragoza

Cuando la climatologia sea favorable, Ana utilizard el servicio de bicicletas publicas
para realizar el desplazamiento de manera rdpida y flexible mientras practica
ejercicio fisico y disfruta del dia. El servicio se ha renovado ofreciendo nuevas
bicicletas eléctricas de pedaleo asistido que animan a usuarios de diferentes
edades y condiciones fisicas a desplazarse de modo saludable y sostenible [Idea
17].

3.3.c) A pie

Si dispone de tiempo suficiente y el dia lo permite, Ana puede caminar hasta su
trabajo durante aproximadamente 30 minutos y disfrutar del paseo a la vez que
realiza ejercicio.
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La opcion que mds se adapta al usuario es la 3.3.a) (tranvia) porque hace un uso
regular del mismo, pero, a modo de reto personal, puede proponerse desplazarse a pie

o0 en bicicleta para mejorar su forma fisica.

62



La movilidad del futuro de Zaragoza

4 Trayecto 4. Parque Goya - Picarral
4 Dia laborable, 3 pm

¢Qué opciones de movilidad permiten realizar el trayecto de forma rdapida y
confortable?

Problemas Oportunidades

e No se aprecian problemas relevantes e Conexion puerta a puerta con el

habituales, salvo en ocasiones autobus urbano.

puntuales como posibles averias de e Baja ocupaciéon del transporte
los vehiculos de transporte publico o publico por ser comienzo de linea.
huelgas de los trabajadores. e Carril bici y estaciones de Bizi

Zaragoza disponibles.

Alternativas sostenibles

3.4.a) Bus urbano

Una linea de autobus conecta el colegio donde trabaja Anay su lugar de residencia.
Esta opcion le permite realizar el deplzamiento de manera rdpida y cémoda,
aprovechando la baja ocupacién por ser principio de linea. Ademds el vehiculo
seria eléctrico o hibrido para mejorar la sostenibilidad medioambiental.

3.4.b) Bizi Zaragoza
Utilizard esta alternativa en las mismas condiciones que en los casos anteriores.

3.4.c) A pie
El trayecto es similar al anterior en distancia y condiciones, por lo que lo utilizard en
las mismas circunstancias.
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3.3.c) A pie 7{

La opcidon que mds se adapta al usuario es la 3.4.a) (bus urbano), ya que tras la jornada
de trabajo, priorizard la comodidad y el descanso que le proporciona el autobus,
mientras que las otras opciones las utilizard de manera espordtica en situaciones
puntuales como la no disponibilidad de autobuses por averia o huelga de conductores.
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3.3 Propuesta de ciudad

El proceso de creacién de alternativas de transporte sostenible ha generado una serie
deideas queresuelvenlas necesidades de movilidad concretas de tres tipos de usuarios
diferentes en un escenario futuro a corto plazo. Si abstraemos las caracteristicas de
estos usuarios y de los desplazamientos que realizan, es posible extender la utilidad
de las ideas a un publico mucho mayor y formar, asi, un nuevo modelo de ciudad mds
sostenible y habitable.

Las ideas obtenidas se combinan y complementan en muchos casos para conformar
las alternativas de transporte de cada trayecto. Para entender las ideas en conjunto y
poder representarlas mds fdcilmente podemos clasificarlas de acuerdo a las categorias
establecidas en el estudio de las tendencias de movilidad (primera fase del proyecto):

Gestion de la demanda de transporte
Nuevos servicios de movilidad <+ E&&l]

e [ldea 10] Se establecerd un servicio publico de transporte colectivo a demanda,
flexible y dindmico, para conectar a los residentes de distritos de la periferia con el
tranvia.

e [Idea15] Aparecerdnnuevasempresasqueofrezcanserviciosdeviajescompartidos
a centros de trabajo en furgoneta, aprovechando la nueva infraestructura y las
herramientas tecnoldgicas.

Innovacidn tecnoldgica

Nueva infraestructura: son soluciones fisicas y, por tanto, deben ocupar un espacio
determinado en la ciudad, que se les asignard tratando de maximizar su eficiencia.

e [ldea 2] Zonas de aparcamiento de patinetes junto a paradas del tranvia. Se
situardn principalmente en las primeras paradas del tranvia en Distrito Sur, para
favorecer la intermodalidad a los usuarios de los distritos de la periferia , peor
cubiertos con el transporte publico.

e [Idea 5] Aparcamientos especificos de empresas de alquiler de coches eléctricos
por minutos. Se establecerdn en los distritos de la periferia, mds afectados por las
restricciones por contaminacion, para concentrar un mayor nimero de vehiculos
eléctricos en los puntos con mds demanda.

e [Idea 13] Punto de estacionamiento para dejar y recoger pasajeros. Se localizardn
en cada distrito, especialmente en aquellos con mayor saturacién de plazas de
aparcamiento en superficie, para evitar que los vehiculos paren en doble fila.

e [Idea 14] Plazas de aparcamiento preferentes para vehiculos compartidos. Se
reservardn en zonas de uso productivo y educativo, mds alejadas del nucleo
urbano, como poligonos industriales, centros comerciales y la universidad.

e [ldea 16] Zona verde de estacionamiento regulado. Se establecerd en distritos
céntricos que no dispongan de plazas de estacionamiento regulado.
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Aplicaciones mdviles y herramientas informativas .

e [Idea 3] Planificador de rutas seguras en bicicleta.
[Idea 7] Aplicacién de servicios de micromovilidad integrados.

e [ldeas 8y 11] Aplicacién mévil para el servicio de taxi que permita realizar el pago
automdticamente y compartir el trayecto con otros pasajeros.

e [ldea 12] Buscadorde personas potenciales conlas que compartirdesplazamientos
rutinarios en coche.

Politicas e iniciativas institucionales

Urbanismo @

e [ldea 6] Cortar el trdfico en alguna de las calles de la Zona de Bajas Emisiones
para abrirla a los peatones y fomentar este modo de transporte potenciando la
actividad y el comercio de proximidad.

Promociones y colaboraciones

e [ldea 1] Se establecerdn billetes de transporte combinados para fomentar la
intermodalidad del uso de patinetes eléctricos o bicicletas con el tranvia u otros
medios de transporte colectivos.

e [ldea 4] Las empresas de alquiler de bicicleta ofrecerdn obsequios a sus usuarios
en colaboracion con empresas, centros de trabajo o estudios para reducir los
efectos negativos como el cansancio o la higiene y fomentar la movilidad activa
en esos entornos.

i
Mejora de los servicios publicos @ m

e [ldea 9] Se incorporard nuevo equipamiento en los vehiculos de transporte
colectivo como puertos de carga USB, para facilitar el aprovechamiento del tiempo
del trayecto.

e [ldea 17] Se renovard el servicio de bicicletas publicas de la ciudad con nuevas
bicicletas eléctricas para que puedan utilizarlo todo tipo de usuarios para trayectos
mds largos o con desnivel.

El modelo de ciudad que dibujan estas soluciones de movilidad sostenible es préximo
y alcanzable. Los servicios de movilidad hardn una mejor gestidon de la demanda de
transporte, tomandolas soluciones tecnoldgicas disponibles para aumentarla eficiencia
y la accesibilidad e impulsados por las politicas e iniciativas de las instituciones. A
continuacion, se muestra una representacion de la propuesta de ciudad que recopila
todas las soluciones planteadas.
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Idea 3
Planificador de rutas seguras en
bicicleta

Idea 7
App de servicios de movilidad
compartida integrados

Idea 8y 11
App de taxi con pago automdtico y
posibilidad de compartir trayecto

Idea 12
Herramienta para encontrar
compafieros para compartir vehiculo

Idea 10
Lanzaderas al tranvia a
demanda

Idea 15
Furgonetas compartidas al
trabajo

+ Gl

Idea 9
Nuevos equipamientos en el
tranvia

Idea 17

Electrificacion de Bizi
/Zaragoza

&5 G

Idea 1
Bono de transporte para
patinete eléctrico tranvia

Idea 4
Promociones de bicicletas de
alquiler para empresas

LLa movilidad del futuro de Zaragoza

ldea 6
Calles de la ZBE abiertas al
peaton

<&
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Representacion de la propuesta de ciudad

ldea 16 e
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Parking de patinetes
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Figura 17. Representacién y distribucion de las propuestas de nueva infraestructura. Elaboracién Propia
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Conclusiones

El proyecto muestra la aplicacién del disefio y su aportacién en un campo tan amplio
como el de la movilidad urbana actual. Asi, la metodologia desarrollada es uno de
los aspectos mds importantes del mismo; una buena aproximacién a la propuesta de
soluciones adaptadas que son requeridas en un panorama de movilidad cada vez
mds complejo.

En la primera fase se estudiaron las tendencias de movilidad. El paisaje del transporte
de hoy en dia cuenta con infinidad de propuestas novedosas que resuelven
problemas muy concretos. La organizacion de toda la informacién recopilada y su
clasificacién fue fundamental para identificar los distintos planteamientos y tomar una
perspectiva mds global. Se descubrié lo relacionadas que estaban entre sila mayoria
de soluciones de movilidad. Por ejemplo, los patinetes eléctricos no tuvieron una gran
demanda hasta el lanzamiento de un servicio que permitia su alquiler por minutos. As,
las politicas y la tecnologia son una parte esencial de la movilidad y su aplicacion
debe garantizar la sostenibilidad de las soluciones. Finalmente se buscaron ejemplos
de “buenas prdcticas” de otras ciudades de todo el mundo para comprobar que ya
existen soluciones mds sostenibles que las actuales y se estdn aplicando en casos
reales.

En la segunda fase se analizd el caso concreto de la ciudad de Zaragoza. Algunos
aspectos de las ciudades como su tamafo, su distribucién y su poblacién, juegan
un papel crucial en la movilidad y modelan los sistemas de transporte de cada
urbe. Zaragoza es una ciudad compacta que cuenta con unos medios de transporte
consolidados y un reparto modal sostenible, con baja presencia del vehiculo privado,
pero con capacidad de mejora. Para el andlisis han sido Utiles los estudios previos
como el que recoge el Plan de Movilidad Urbana Sostenible, que han servido de punto
de partida. Es destacable el constante desarrollo de los sistemas de movilidad de
la ciudad, que quedaba patente en la cantidad de noticias de actualidad relacionadas
con el transporte, llegando a acontecer avances significativos durante el trascurso del
proyecto. Uno de los obstdculos encontrados al recopilar informacién fue la falta de
datos sobre los hdbitos de movilidad de la poblaciéon. Ademds, muchos de estos datos
eran dispares, ya que provenian de diferentes encuestas y no de aforos o mediciones
reales. En este sentido, el avance de la tecnologia supondrd una revolucion en la
sensorizacién de los sistemas para recopilar datos y analizarlos, con el fin de detectar
y anticiparse a los problemas. Al final del andlisis se sintetizaron los problemas
detectados y las lineas de desarrollo de los sistemas actuales.

En la Ultima fase se realizé una exploracion del futuro de la movilidad planteando un
escenario hipotético, que podria venir marcado por las restricciones de las directivas
anti-contaminacién de la Unién Europea. Anticipando este escenario se consiguio el
objetivo principal del proyecto: proponer soluciones que resuelvan las necesidades
futuras de los ciudadanos de Zaragoza. Para obtener estas soluciones adaptadas
a la ciudad y a sus ciudadanos, se realizaron tres casos de estudio integrando un
proceso de ideacién en los mismos. Finalmente se planted el conjunto de ideas como
una propuesta de ciudad, cuyas soluciones de movilidad se relacionan entre si para
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ofrecer alternativas mds sostenibles.

De este modo, a través del estudio de las tendencias de movilidad y el andlisis de la
situacién particular de Zaragoza, se ha podido comprender el alcance de la movilidad
de los entornos urbanos con toda su complejidad y amplitud.

Una de las premisas de este proyecto ha sido refutada con el avance del mismo. Se
podria pensar que una solucién de movilidad puede ser vdlida para diferentes entornos
pero no existen soluciones universales. Se debe analizar la viabilidad de cada
propuesta segun su entorno y adaptarlas para conseguir resultados satisfactorios.

En cuanto al resultado del proyecto, es necesario un mayor desarrollo de las ideas
para poder determinar su viabilidad y adecuacién a las particularidades de la ciudad
de Zaragoza. Aunque muchas de las soluciones ya han sido probadas en otras
ciudades, implementarlas en otro entorno requiere infinidad de pruebas y ajustes para
que respondan a las necesidades de la poblacién. En cualquier caso, deberia tomarse
un enfoque mds concreto que permita estudiar a fondo las caracteristicas de cada
propuesta de movilidad y valorar su viabilidad y su sostenibilidad en detalle.

Este ha sido un proyecto diferente, con una metodologia diferente, que se ha
ido adaptando segun los requerimientos del mismo, pero ha permitido un primer
acercamiento al campo de la movilidad urbana desde un enfoque novedoso, mds
humano.

Enlo personal, este proyecto ha servido para descubrir un campo de estudio fascinante,
por su complejidad y por su relevancia en la actualidad, en el que perfiles como el
de ingenieria de disefio industrial tienen mucho que aportar. También ha sido la
primera vez enfrentdndome a un proyecto con tanta dedicacién de manera individual,
superando los retos que iban surgiendo. El progreso ha sido enriquecedor y considero
el resultado satisfactorio.
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