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Informe Final

Resum del document entregat

El present document és l'informe final de 'estudi “Avaluacio de l'impacte
del patinet electric a la mobilitat de 'ambit de 'TAMB” encarregat per
I'Area Metropolitana de Barcelona (AMB) al CIMNE-CENIT en el marc d’un
contracte menor. L’objectiu principal d’aquest document és la
caracteritzacio dels usuaris actuals del patinet electric i llurs pautes de
mobilitat, aixi com avaluar els possibles efectes a llarg termini sobre la
mobilitat de la ciutat de Barcelona, en particular, i 'AMB en general.

Els resultats del treball permeten entendre els efectes sobre la mobilitat
que implica el patinet electric, aixi com ajudar a definir la politica a seguir
amb aquest mode de transport.
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1.1. Context

En el context de mobilitat urbana, recentment s'ha experimentat un
creixement notable del patinet eléctric a |'Area Metropolitana de
Barcelona. L'auge d'aquesta nova modalitat de transport ha sorgit en
gran part per una re-enginyeria del patinet, que ha permes tenir unes
prestacions més competitives davant altres modes de transport. Hi ha
diversitat d'oferta de patinets eléctrics, en velocitat, poténcia, autonomia
i pes. Des dels més potents capacos d'assolir velocitats fins a 50 km/h,
fins els més comuns, lleugers.

Aquests nous vehicles de mobilitat personal, com el patinet electric, es
postulen com una alternativa que permeti mitigar les externalitats del
transport; en concret la necessitat de reduir les emissions CO,, la
contaminacio acustica i la congestio. A 'area metropolitana de
Barcelona es calcula que es perden 52.000 hores diaries en congestio,
amb un cost anual de 137 M€ (RACC, 2016)*. D'altra banda, s'estima que
al voltant de 425 persones moren de mitjana cada any de manera
prematura a causa de la pol-lucié atmosferica a la ciutat de Barcelona
(Agencia de Salut Publica de Barcelona, 2017)%

A l'Area Metropolitana de Barcelona, s'ha incrementat la preséncia del
patinet eléctric a 70.000 desplacaments diaris el 2018 (EMEF, 2018),
venint de 26.000 el 2017 i no present el 2016. En el context de
micromobilitat el pes del patinet electric és molt alt. Segons la NACTO
(2018), el 2018, de 84 milions de desplacaments als Estats Units (bicicleta
convencional, electrica i patinet electric), 38.5 M van ser en patinet
electric. Mentre que el 2017 la seva presencia era practicament nul-la.

! La Congestio als Corredors Viaris d'Accés a la Ciutat de Barcelona
2 Informe Avaluacio de la qualitat de l'aire a la ciutat de Barcelona
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En aquesta linia, el camp del patinet ha fomentat les empreses de lloguer
per establir el seu funcionament recentment a Barcelona. Per exemple, la
posada en marxa de Reby (via publica) establerta el desembre de 20183,
Wind Mobility* (dins d'aparcaments) i Bird (via publica) el juliol de 2019 .
Reby ha guanyat més de 24.000 usuaris en un termini de sis mesos de
funcionament (Reby, 2019; comunicaci¢ personal). A nivell mundial,
l'empresa Lime, un servei global de transport compartit, mostra a les
conclusions de l'informe anual de 2018 un creixement dels viatges de 1
milio de viatges de desembre de 2017 a 26 milions de desembre 2018 de
totel mon.

El patinet ha de conviure a l'espai urba amb els altres modes de
transport. Aquesta nova proliferacio planteja gliestions com la seguretat
i laincidencia a la resta de modes de transport.

Pel que fa a l'accidentalitat, segons un informe de la Fundacion Linea
Directa (2019)®, hi va haver 300 accidents amb vehicles de mobilitat
personal, dels quals cinc van resultar en morts, ['any 2018 a ['estat
Espanyol. En comparacié a la bicicleta, el 2016 va resultar en 67 ciclistes
morts’. Toti que en termes absoluts és menor, l'incipient popularitzacid
del patinet electric aixeca preocupacio per a regular-lo.

*Berengueres, J. M. Reby: la 'start-up' que quiere revolucionar la movilidad urbana con sus patinetes. £/ Periédico. 2019.
Accessible a: https://www.elperiodico.com/es/mas-emprendedores/20190201/reby-patinetes-electricos-pep-gomez-
entrevista-7280460

“Wind Mobility inicia su servicio de patinetes eléctricos comparties en Barcelona. Furopapress. 2018. Accessible a:
https://www.europapress.es/catalunya/noticia-wind-mobility-inicia-servicio-patinetes-electricos-compartidos-barcelona-
20190709100000.html

°Lime One Year Report. Lime, San Francisco, 2018. https://www.li.me/hubfs/Lime_Year-End%20Report_2018.pdf.
®Vehiculos de Movilidad Personal (VMP): jamenaza u oportunidad para la seguridad vial?. Accidentes, movilidad, empresas
de alquilery opinion ciudadana. Fundacioén Linea Directa, Madrid, 2019. Accessible a:
https://www.fundacionlineadirecta.org/investigacion/-/asset_publisher/e8FJpINeJYaa/content/vehiculos-de-movilidad-
personal-vmp-amenaza-u-oportunidad-para-la-seguridad-vial-?inheritRedirect=true.

"LLa Muerte Silenciosa. Los Accidentes de Tréafico en los Usuarios Vulnerables: Peatones, Ciclistas y Motoristas (2007-2016).
Fundacion Linea Directa, Madrid, 2018.
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Son diverses les administracions que comencen a actuar en relacio al
patinet electric i vehicles de mobilitat personal (VMP). La Direccion
General de Tréafico (DGT) va passar una instruccio, el novembre de 2016,
on es proposen criteris de catalogacio, entre d'altres criteris, per a
facilitar la implementacié de normatives locals. En aquest primer
document, es fa referéncia a la disrupcio dels VMP dins de la mobilitat
urbana, en tant que no es poden assimilar ni a la figura del vianant ni ser
catalogats com a vehicles motor. Recentment, fins el febrer de 2019, la
DGT ha sotmeés a audiencia i informacié publica un esborrany del real de
decret de mesures urbanes de transit. Aquest document es basa en el
canvi paradigmatic de la mobilitat urbana on diu que el vehicle a motor
jano és el protagonista i on s'han obert pas noves formes de mobilitat
que, conjuntament amb bicicletes i vianants, cada dia sén més
rellevants.

Aixi mateix, 'AMB fa un seguit de recomanacions sobre la circulacio de
bicicletes, vehicles de mobilitat personal i cicles de més de dues rodes.
Des d'on els municipis hauran de traslladar-les a les seves ordenances
municipals.

En el cas de Barcelona, es va desenvolupar una primera normativa el
juny de l'any 2017, que regula els vehicles de mobilitat personal (VMP). Es
classifiguen els VMP en 4 categories (seguint la Instruccié de la DGT de
2016), el patinet electric, com es concep en aquesta normativa, pertany
al grup de dues rodes lleugers pertanyen al grup A. Veure Figura 1,

Entre d'altres vehicles de mobilitat personal, es regulen els patinets
electrics, ajustant el seu ambit de circulaci¢ a carrils bici segregats i no
segregats, carrers de plataforma Unica i parcs publics. Si poden circular a
mes de 20 km/h, també es podran desplacar per calgcades de carrers 30
(son carrers on es pot circular a una velocitat maxima de 30 km/h), en
qualsevol dels sentits.

Tambe es regula la utilitzacio de casc, que no és obligatoria, excepte pels
usuaris dels patinets electrics que formin part d'un servei d'ds public i
compartit o activitat comercial, turistica o d'oci amb anim de lucre.
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Regulaci6 de vehicles de mobilitat personali cicles
de més de dues rodes a la ciutat de Barcelona

Noves formes de moure’s per la ciutat

Vehicles de mobilitat personal Cicles de més de dues rodes

A B c1 c2
e B y 4
m % ¥
e LA —
AR Lol
( J.—/— (N ) | 4 \
J M — — —
A
Tipus A. Rodes, plataformes Tipus B. Plataformeas i Tipus C1. Destinats al Tipus C2. Destinats al
| patinets alactrics de mida patinets aléctrics de mida transport de port do o3,
més petita | més leugers. més gran.

Mansa maxima /g Massa midma 50 kg Mazsa mixima BO0kg  Massamixdma EOO kg
Longitud maxima im Longitud maxima 1.em Longiud maxima m Longitud maxima 3am
Amplada maxima 08m Amplada maxima 0.8m Amplada maxima 16m Amplada maxima 16m
Algada mixima 2im  Alcada mixima 24m Alcada maxima 20m  Algada mixima Iim

Figura 1: Normativa reguladora dels vehicles de mobilitat personal.

1.2. Objectius i metodologia

L'objectiu principal d'aquest document és analitzar i caracteritzar els usuaris
actuals del patinet electric i llurs pautes de mobilitat a la ciutat de Barcelona,
en particular. i I'AMB en general.

Per a caracteritzar els usuaris del patinet electric la metodologia es basa,
primerament, en realitzar una enquesta a peu de carrer a usuaris de
patinet electric. Un cop recopilades les dades, en segon lloc, es tracten i
es fa una analisi d'estadistica descriptiva de la poblacié enquestada.
D'aqui s'espera caracteritzar els usuaris, aixi com veure el canvi modal
global. En tercer lloc, s'identifiquen els perfils d'usuaris més notables a
partir de tractament estadistic avancat de les dades. El seglient pas és
contrastar aquestes dades amb les dades obtingudes a partird'una
empresa de patinet compartit (Reby). Finalment, per disposar de dades
complementaries, s'analitza 'accidentalitat a la ciutat de Barcelona. La
metodologia utilitzada és el tractament a partir d'una analisis
multivariant (concretament una analisi de correspondéncies multiples,
MCA) i una analisi de cluster.

El document s'estructura en primer lloc amb una introduccio al context
del patinet electric a Barcelona. En segon lloc, segueix el recull de dades
a partir d'enquestes i el tractament estadistic d'aquestes, posant émfasi
a l'afectacio sobre la mobilitat. En tercer lloc, es presenta la
caracteritzacio dels perfils d'usuaris, també recalcant |'efecte sobre la
mobilitat.
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2. Tractament d'enquestes

2.1. Treball de camp

S'han realitzat enquestes a usuaris del patinet eléctric, a peu de carrer, a
través de dues empreses diferents (Grup Opimometre i AIMSL), amb un
total de 412 enquestats. Posteriorment, s'han combinat i tractat els
resultats d'ambdues, estudiant genere i edat dels usuaris, afectacio a la
resta de modes de transport, i multimodalitat, i elements de seguretat
que duien els patinets. En la Taula 1 es recullen les principals
caracteristiques de les enquestes. Paral-lelament, s'han realitzat
enquestes a 20 botigues especialitzades de patinets electrics en relacio
als elements de seguretat de base.

Taula 1: Caracteristiques estadistiques de les enquestes.

6,93 % +6,73%
7i11 de margdel 2019 13 al 15 de marg del 2019

Diagonal amb Numancia: 67 Placa Espanya: 91
Zones d'estudi Urgell amb Paris: 67 Gran Via amb Marina: 85
Plaga Universitat: 66 Diputacio amb Comte Urgell: 36
Interval de ) :
: 95,5% (2 sigmes) 95,5% (2 sigmes)
confianca
Suposit de
maxima p=g=0,5 p=0g=0,5

indeterminaci6

Les enquestes s'han realitzat a l'ambit de ['Eixample, per la seva
centralitat i gran extensio; i per esperar a priori, una major presencia del
patinet, al ser una la zona relativament plana i amb preséncia
d'infraestructura per circular com carrils bicis. En la Taula 1, es recullen
les caracteristiques d'ambdos grups d'enquestes.



La precisio dels resultats esta correlacionada directament amb la mida
mostral i la poblaci¢ total. Com meés gran sigui la mida de la mostra, la
precisio dels estimadors sera més gran.

L'error mostral és la desviacio tipica d'un estimador mostral, és a dir, una
mesura de la precisio dels resultats que s'obtindran amb les dades
derivades de la mostra. L'interval de confianca és la probabilitat que
linterval de valors sigui mantingut per un estimador que s’ajusti a la
realitat, és a dir, la probabilitat que els resultats obtinguts de l'analisi
s’aconsegueixin de 'exemple en questio. Sovint s'utilitza un nivell de
confianca del 95,5%, ja que aquest valor facilita els calculs (el valor
associat a aquesta probabilitat en una distribucié normal estandard és 2)
i assegura que nomeés l'error caura en el 4,5% dels casos.

El suposit de maxima indeterminacio, com en aquest cas es desconeix la
variancia de les variables a estudiar i es suposa el cas amb més variancia

(p=g=05).

Les enquestes consisteixen de 10 preguntes a respondre per ['usuari del
patinet electrici4 a emplenar per l'enquestador, relacionades amb la
seguretat al patinet (Us de casc, timbre, llums) i si porta infants. A l'annex
de l'informe es mostra un exemple del formulari. La Figura 2 mostra la
localitzacio de les enquestes realitzades.

Posteriorment, es combinen els dos grups d'enquestes sumant un total
de 412 mostres. La Taula 2 recull les caracteristiques d'ambdos grups
d'enquestes.

Figura 2: Localitzacié de les enquestes. En vermell Opinometre, en groc AIMSL.
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Taula 2: Caracteristiques estadistiques del conjunt d'enquestes.

Conjunt de mostres
Mostra 412 enquestes

Error mostral +4,83%
DI 7,11, 13,14 i 15 de marg del 2019

Diagonal amb Numancia: 67
Urgell amb Paris: 67

Placa Universitat: 66

Placa Espanya: 91

Gran Via amb Marina: 85
Diputacié amb Comte Urgell: 36

Interval de confianga 95,5% (2 sigmes)

Suposit de maxima p=0g=0,5

Zones d'estudi

indeterminacio

2.2. Tractament de dades

Un cop combinats els dos grups d'enquestes, es tracten les dades a partir
d'una analisi d'estadistica descriptiva.

Génere i edat dels usuaris

Pel que fa al génere, a la Figura 3, es veu un Us majoritari d'homes que de
dones, un 64% envers un 35%, respectivament. Quant a l'edat, s'han
classificat en quatre grups: menors de 18 anys, entre 1830 anys, de 30 a
45 anys i de 46 a 65 anys. Els usuaris es distribueix normalment (Figura 3),
amb la majoria centrant-se entre els grups centrals, de 18 a30ide 30 a
45 anys. Aquests dos grups sumen més d'un 80% dels enquestats.

Geénere dels usuaris Edat
50% 44% 43%
40%

30%

20%

10% 5% 8%
o, I ]

<18 18a30 31a45 46 a 65

Figura 3: Genere dels usuaris (esquerra) i distribucié d'edats (dreta) de tota la poblacio
enquestada.

Caracteristiques del viatge

Referent al temps de viatge, la Figura 4 mostra la distribucié dels temps
de viatges en grups de 5 minuts, des de 5 a 30 minuts. La mitja correspon
a 20,1 minuts, mentre que el 57% dels trajectes duren de 11 a 20 minuts.
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Temps de viatge
35% 32,0%
30%
25,0%
25%
20%

15% 12,9%
10,0% 10,2%

10% 6,6%
50/0 1’50/0 I I l
0% _—

<5min 6al0Omin 1lal5min 16220 min 21a25min 26a30min >30 min

Figura 4: Distribucio del temps de viatge. Un 1,9% correspon a NS/NC.

Lairrupcié del patinet eléctric ha suposat un cert canvi modal, és a dir, el
patinet electric és substitutiu dels modes de transport utilitzats
anteriorment (Figura 5A). El mode més emprat era el transport public
(autobus, metro, tren o tramvia) amb un 49% de quota. En segon lloc, un
32.7% dels usuaris provenen de modes actius (transport no motoritzat),
és a dir, caminar o la bicicleta. Els modes motoritzats queden en tercera
posicio amb un 18.2% del usuaris utilitzant-lo anteriorment. D'aqui es
conclou que l'atractiu que té el patinet sobre el vehicle privat (transport
motoritzat Figura 5A) és menor que el que té sobre modes meés
sostenibles (mobilitat activa i transport public). Es a dir, el patinet
exerceix un potencial de canvi modal sobre el vehicle privat menor. Ara
be, cal tenir en compte que en general el canvi a curt termini del vehicle
privat a un altre mode pot ser més dificil, de manera que ['atractivitat del
patinet dins d'aquest col-lectiu podria millorar a llarg termini.

Tanmateix, s'ha identificat multimodalitat, és a dir, combinacio del
patinet amb altres modes de transport. Tot i que un 52,5% dels usuaris
utilitzen exclusivament el patinet eléctric (Figura 5B), la resta el combina
amb el transport public (28,5%), modes no motoritzats (15,4%) i modes
motoritzats (4,0%). El transport public continua essent el mode amb
major grau d'utilitzacio.
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5A 5B
Mode de transport que utilitzava Combinacio del patinet amb altres
anteriorment al patinet eléctric mitjants de transport
Cap Altres Altres

1,3% 1,1%

1,7%

\ /— Transport Public
“ \ 26,5%
Transport no /|

Motoritzat

Public
32,7%
s (70 % Cap

Transport
52,5%
e, "_ Motoritzat

4,0%

Transport Motoritzat

\_ Transport no
16,2%

Motoritzat
15,4%
5C

Pérdua relativa d'usuaris derivat de
|'us del patinet electric

N
eTransport No Motoritzat k aH

. 1
eTransport Motoritzat = a[g’e
e Transport Public ]
-46% O

Figura 5: Mode de transport utilitzat anteriorment (54), combinacio del patinet electric amb
altres mitjans de transport (5B), perdua relativa d'usuaris derivat de ['s del patinet electric (5C).

Tenint en compte el mode d'on provenien abans els usuaris i el que
utilitzen amb combinacio al patinet (Figura 5), el transport public ha
perdut un 46% dels usuaris que abans |'utilitzaven (passa del 48.7% al
26.5% de quota modal) i el transport motoritzat perd un 75% dels usuaris
que abans ['utilitzaven (passen del 16.2% al 4.0% de quota modal). Es
important remarcar que aquesta perdua no es refereix a ['afectacié del
patinet al conjunt de la mobilitat sin6 a la redistribucio derivada del grup
d'usuaris del patinet electric.
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utilitzat abans eléctric

f = 74 27% > f + .\
O = 151 28% > O+ .\
=2 =97 7% -> &+ .\

& = 47 5% - @+ .\
utilitzat abans

& = 47 28% > @ + o)
dd = 98 32%-9¢+B_L

g =97 12% > @ o)

Figura 6: Combinacid del patinet amb el mode utilitzat anteriorment i amb el metro.

Per la seva banda, la Figura 6 mostra els usuaris que ara combinen el
patinet amb el mateix mode de transport i aquells que s'han passat al
metro (és el mode de transport que més intermodalitat té amb el patinet
electric), ja que un 45% dels usuaris que combinen el patinet amb el
metro provenen d'altres modes que no és el metro. Es important notar
que, per exemple, els que encara continuen combinant amb el cotxe sén
només un 5%, que correspon a una pérdua del 95%. En consequencia, el
vehicle privat ha experimentat una perdua del 75% d'usuaris (Figura 5C),
en global.

El 48% dels enquestats combinen el
patinet amb altres modes de
transport, on el metro, amb un
18,29%0, és el transport mes utilitzat.
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Motiu pel qual utilitza el patinet

Més Barat

Avaluacié de l'impacte del patinet electric a la mobilitat de 'ambit de TAMB

En general, l'adopcié del patinet electric (Figura 7), es veu motivada per
una major comoditat i menor temps de viatge que proporciona (40% i
41%, respectivament). Tenint en compte la subjectivitat de les respostes,
la comoditat i l'estalvi de temps poden estar intimament lligades. Una
major comoditat conseglient de la facilitat de poder realitzar
desplacaments porta a porta pot ser estalvi de temps. Altres raons son
les relacionades amb la voluntat de reduir la congestié o contaminacio
(8%), o perque es tracta d'un mode de transport més barat.

El motiu del viatge (Figura 7) depen de la franja horaria. Al mati el 95%
dels trajectes son per treballar o estudiar i a la tarda baixen fins al 48%,
on destaca un 36% d’usuaris que retornen a casa.

Motiu del viatge amb patinet

eléctric eléctric

Altres

4,6% 4,2% NS/NC Oci, activitat, visites o altres
\ | 16w 10%

Congestié o

8,0%

Contaminacié__ ‘

N

Retor‘

Comoditat casa
40,1% 18%

)

Treballar o
Estudiar
72%

Temps
41,4%

Figura 7: Motiu pel qual utilitza el patinet electric i motiu del viatge

Matriu origen-desti

Per a observar la mobilitat dels usuaris del patinet a la ciutat, s'ha creat
una matriu Origen-Desti (Taula 3), aixi es pot estudiar els desplagaments
intra-districtes o inter-districtes (commuters). Cal tenir en compte que els
resultats es poden veure afectats pels punts de la ciutat on s'han realitzat
les enquestes. El districte que genera i atrau més usuaris és ['Eixample,
les altres zones on hi ha més moviment son: Sants-Montjuic i Ciutat Vella
generen més que atrauen, en canvi, Les Corts i Ciutat Vella atrauen més
que generen. També ['Eixample és el que més usuaris es desplacen
dintre del mateix. La Taula 3 mostra la matriu origen-desti en una
direccio, per aixo no es tracta d'una matriu simetrica
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Taula 3: Matriu Origen-Desti dels desplagaments dels usuaris del patinet eléctric.

Sants- Les Sarria- Ciutat . - Horta- Sant Sant Nou Altres
Eixample  Gracia Total

Montjuic Corts StGervasi  Vella Guinardo Marti Andreu Barris Municipis

Sants-Montjuic 7 15 5 18 22 3 2 2 1 2 0 7
Les Corts 2 1 g 4 4 0 0 0 0 0 1 15
Sarria-StGervasi 0 9 1 6 5 0 1 1 2 0 1 26
Ciutat Vella 2 5 1 0 9 1 0 0 0 0 1 19
Eixample 22 20 6 24 81 2 0 3 9 1 13 181
Gracia 2 4 2 9 8 0 0 3 5 1 2 36
Horta-Guinardé 0 0 0 2 2 0 0 0 0 0 0 4
Sant Marti 1 3 3 0 4 2 0 0 0 0 0 13
Sant Andreu 0 1 0 0 5] 0 0 0 0 0 0 6
Nou Barris 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Altres Municipis 10 6 2 2 9 0 1 0 1 1 0 32
Total 47 64 23 65 149 8 4 9 18 5 18 410

Desplacaments
<1

— x5

— <9

— <15

—z22

Zones

1 - Ciutat Vella

2 - L'Eixample

3 - Sants-Montjuic
4 - Les Corts

5 - Sarria-St-Gervasi
6 - Gracia

7 - Horta-Guinardé
8- Nou Barris

9 - Sant Andreu

10 - Sant Marti

Figura 8: Representacid dels desplacaments inter districtes de la matriu OD de la Taula 3.
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Seguretat en el patinet

En relacié al que engloba la seguretat, s'han definit les seglients
caracteristiques: patinet equipat amb llum i timbre, utilitzacio de casc,
tipus de via utilitzada i si porta infant.

Sibé els elements de seguretat llums i timbre sén intrinsecs al patinet i al
moment de compra, 'Us del casc, més dependent dels habits dels
usuaris, es divideix entre una majoria que el porta (56%) i la resta que no
(44%), tal com mostra Figura 9. En canvi, l'Us de casc en les bicicles és
inferior, on els adults el porten un 11%, en canvi els menors de 16 anys
un 32% (RACC, 2015).

El patinet porta Tipus de via El patinet porta
llums utilitzada timbre
Calcada No

Vorera /7 0,6% 7,9%
15,7%

Figura 9: Distribucié d'enquestat que porten llums (esquerra), enquestats en funcié de la via per
la qual circulen (centre) i distribucié d'enquestats en funcié del tinenca de timbre (dreta).

Utilitzacio de casc L'usuari porta un
infant
si

2,5%

No
97,5%

Figura 10: Distribucié d'enquestat que porten llums (esquerra), enquestats en funcio de la via
per la qual circulen (centre) i distribucié d'enquestats en funcio del tinen¢a de timbre (dreta).



cce n it Avaluacié de l'impacte del patinet electric a la mobilitat de 'ambit de 'AMB

LLa majoria dels usuaris del patinet
electric utilitzen llums, timbre i
circulen pel carril bici. En canvi,
nomes la meitat utilitzen casc.

Enquestes a botigues

S'han realitzat enquestes a 20 botigues de venda de patinets de
Barcelona, majoritariament preguntant per caracteristiques tecniques
dels patinets com elements de seguretat (llums, timbre i intermitents) i
velocitat maxima i sobre el motiu d'adquisicié d'un patinet per part dels
compradors. El formulari de l'enquesta a les botigues es troba a ['annex.

Llums Timbre Intermitents
Si

’15%

No
85%

Figura 11: Patinets amb llums (esquerra), patinets amb timbre (centre) i patinets amb
intermitents (dreta).

Tots els patinets venuts duen elements de seguretat llums i timbres, tal
com indica la Figura 11. Cosa que entra en contradiccio amb les
enquestes a usuaris, on no tots en duen.

La velocitat maxima que més predomina en la venda dels patinets
(Figura 12) és de 25 km/h (70%). En canvi, només un 20% tenen una
velocitat maxima de 30 km/h.
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La Taula 4 mostra que el motiu declarat en el moment de compra
majoritari és l'estalvi de temps en un 40%, coherent amb el motiu
declarat a peu de carrer (Figura 7) amb un 41% referent a 'estalvi de
temps. No obstant, les raons mediambientals que en el moment de
compra representen un 25% es redueixen a un 8%, conjuntament amb la
congestio, pels usuaris enquestats a peu de carrer.

Velocitat maxima

20 km/h
5%

30 km/h |

25"/0\ '

Figura 12: Velocitats maximes dels patinets electrics del mercat

Taula 4: Motiu de la compra del patinet eléctric
Motiu de compra %

40
25
20
20

Independéncia 5
5
5
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Per tal de poder caracteritzar els perfils d'usuaris més significativament,
a partir dels resultats de les enquestes, s'ha realitzat una analisi
multivariant, concretament una analisi de correspondencies multiples
(MCA), i, a partir d'aqui, una clusteritzacio en tres grups.

L'analisi de correspondencia multiple (MCA) és una técnica d'analisi de
dades utilitzada per estudiar conjunts de dades definides per variables
categoriques, que es poden concebre com una extensio de l'analisi de la
correspondencia (CA). Aixo permet analitzar els diferents patrons ocults
de les variables categoriques. També es pot considerar com un analisi de
components principals (PCA), ja que extreu patrons ocults de les dades,
tot i que analitza variables categoriques perd no quantitatives.

Els principals objectius de MCA (Francois et Juliet, 2014) es poden definir
de la manera seglient: proporcionar una tipologia dels individus, és a dir,
estudiar les similituds entre els individus des d'una perspectiva
multidimensional; avaluar la relacio entre les variables i estudiar les
associacions entre les categories; i enllagar 'estudi dels individus i el de
les variables per caracteritzar els individus utilitzant les variables.

El terme clusteritzacio es refereix a un ampli ventall de técniques sense
supervisio que tenen com a objectiu trobar patrons o grups (clUsters)
dins d’un conjunt d’observacions. Les particions s’estableixen de manera
que les observacions que es trobin dins d’'un mateix grup siguin similars
entre sii diferents de les observacions d'altres grups. Aquest és un
metode no supervisat, ja que el procés ignora la variable de resposta,
que indica a quin grup pertany cada observacio (si hi ha tal variable).
Aquesta caracteristica es diferencia de 'agrupacio de tecniques
estadistiques conegudes com a analisi discriminant, que utilitzen un
conjunt d'entrenaments en que es coneix la classificacio real.



cenit

17

Entre els molts tipus d’algoritmes d’agrupacio, 'estudi actual es realitza
a partir d’un clUster jerarquic. Aquest algorisme no necessita donar el
numero de cluster al principi, sind que crea un cluster per a cada punt de
dades. La agrupacio jerarquica es subdivideix alhora en tecniques
aglomeratives i divisives (Everitt, 2015). En aquest estudi s’utilitza
'enfocament aglomeratiu. Es tracta d’un algorisme bottom-up, basat, en
primer lloc, en calcular la matriu de distancia entre els punts de dades
d’entradai, en segon lloc, deixar que cada punt de dades sigui un cluster.
Després es combinen els dos clUsters més propers i s'actualitza la matriu
de distancia. Aquest Ultim pas es repeteix iterativament fins que només
quedi un Unic cluster, obtenint, per tant, un dendrograma de clUsters.

Per dur a terme ['analisi MCA, les persones que utilitzen més d'un mode
de transport al llarg del seu viatge es divideixen en dues per obtenir més
informacié. Es a dir, els usuaris que han respost una combinacio de tren,
metro i patinet electric es divideixen en dues respostes: una combinant
tren i el patinet, i una altra que combina metro i el patinet. Aixo permet
un creixement de la mida de la mostra fins a un total de 754 dades.

3.1. Perfils identificats

En primera instancia, la primera aproximacié consisteix en realitzar una
analisi cluster sobre els resultats totals de ['enquesta i s'han identificat
tres grups diferents. No obstant aixo, els grups eren molt semblantsino
aportava cap valor afegit.

En vista dels resultats, es va optar per la metodologia indicada en
l'apartat anterior: realitzar primer una analisi de correspondencies
multiples i una subsequent clusteritzacio. A partir d'aquests resultats
més alentidors, s'han trobat tres grups d'usuaris principals, que
s'agrupen segons la similitud entre les seves caracteristiques.

Ala Figura 13, es mostren els resultats de les enquestes projectats sobre
l'espai format per les dues dimensions principals obtingudes del MCA.
Aquestes dues dimensions sén les que més variancia expliquen, en altres
paraules, més informacié donen. A més s'han representat en diferents
colors els tres grups principals (clUsters) identificats.
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Figura 13: Projeccio dels tres clusters a l'espai de components principals 1i 2.

Malauradament, les dimensions amb més variancia no resulten
rellevants per a caracteritzar els usuaris, per bé que només representen
un total del 9,1% de la variancia explicada. Matematicament, aixo és
degut al fet que cada una d'aquestes dimensions és una combinacié
lineal de les variables d'inici (14 preguntes de 'enquesta). Aixo significa
que cada dimensié no correspon univocament a una variable d'entrada,
pel que fa dificil discernir que es projecta en aquest espai (Figura 13). En
cas que els grups es poguessin representar en un espai on els clusters no
se solapessin, es podria classificar cada perfil d'usuari, univocament, a
partirde 2 o 3 variables.

De totes maneres, la identificacio dels perfils segons aquesta
clusteritzacié indica, majoritariament, diferencies en l'edat i diferéncies
en origen-desti (veure Figura 14, Figura 15 Figura 17). Aixo significa que
es poden definiri distingir tres perfils d'usuaris a partir de l'edat i origen
desti.

Observant la Figura 14, 'edat té preponderancia sobre la segona
dimensié. En aquesta figura s'ha identificat cada cluster amb colors
diferents i s'ha projectat sobre 'espai de dimensions amb maxima
variancia explicada. Cada punt, alhora, esta pintat en funci¢ d'un grup
d'edat. A partir de la Figura 15 es pot distingir clarament, una certa
ordenacio6 en l'eix d'ordenades. S'ha identificat una diferencia d'edats
entre grups. D'aqui s'identifica, l'edat, i per tant, esta ordenada en sentit
creixent d'aquesta dimensié. El grup 2, essent el més jove va seguit dels
grups 1 i3 de mitjana edat, totique el grup 3 és lleugerament mes gran
de mitjana.



cenit

19

Cim.2

@ 1830
® 3145
O 46_65

-1 0 1
Dim.1
Figura 14: Projeccions en les dues components principals pintades per edat. Tots els cltsters

(esquerra) i plots per cada cluster (dreta).
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Figura 15: Projeccions en les dues components principals pintades per edat. Plots per cada
cluster (dreta).

Aquesta caracteritzacio es complementa amb ['analisi descriptiva dels
grups, que recolza l'estudi realitzat anteriorment. La Figura 16 mostra
que el grup 2 esta format en un 41% d'usuaris de menys de 18 anysien
un 57% d'entre 1830 anys. Els grups 11 3 estan formats per usuaris
d'entre 18 a 30 anys en un 28 i 48%, respectivament, i per usuaris d'entre
30145 en un 55i49%, respectivament. Per tant, el grup 2 és el més jove i
els altres d'edat adulta similars entre ells.
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Grup 1 Grup 2

2%
15% 1% 0%

Grup 3
4%, 0%
=0a18
=18a30
©31a4b
46 a 65

Figura 16: Distribucié d'edats pels tres perfils (grups)

Origen-Desti

L'origen i el desti és una altra variable que ajuda a comprendre les
diferencies entre grups i s'identifica una certa relacié amb la primera
dimensio del MCA. Ala Figura 17 es veu una clara preponderancia de
l'Eixample per valors negatius i una certa concentracié al voltant del zero
de punts corresponents a Sants-Montjuic i Sarria. La resta de districtes
presenten molta dispersio.

Ala Figura 17 s'aprecien diferencies entre grups per origens i els destins.
Enelgrup 1 dominen els origens i destins de ['Eixample. El grup 2,
presenta una majoria d'origens i destins a ['Eixample, perd comenca a
tenir certa variancia amb altres origens dominants com Sants-Montjuic i
Sarria i destins com Sants Montjuic i Ciutat Vella.
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Figura 17: Projeccio dels principals origens (grafic superior) i principals destins (grafic inferior).
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Figura 20: Principals origens i destins pel grup 3.

Totique els origens i destins dins de cada grup siguin semblants, no sén
els mateixos. Aixo implica que els viatges poden comencar i acabar a
diferents districtes. Aquesta distribucio es pot corroborar a la Taula 5, on
es mostren els viatges generats i atrets per a cada districtes i per cada
grup. Al grup 1 'Eixample és ['Unic districte amb desplagaments interns
amb un 87% d'un total de 209 viatges. El Grup 2 només presenta
desplacamentsinterns a l'Eixample, també, pero en un percentatge
menor del 48% (sobre 66 viatges). Aixo indica més varietat en origensi
destinacions. Finalment, el grup 3, que és el més heterogeni pel que fa a
['O-D, presenta els principals viatges interns a Les Corts. L’Eixample es
redueix al 3% (de 98 viatges). Aquesta reflexid posa 'accent en 'Eixample
com a atribut distintiu entre grups, ja identificat anteriorment.
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Per esclarir aixo, es defineixen els index d'autocontencié com el
percentatge de viatges origen-desti al mateix districte en relacio al total
de viatges generats pel districte, és a dir, quants viatges interns hi ha.

Taula 5: Indexs d'autocontencio als districtes amb autocontencio de viatges per a cada perfil

Eixample ‘

‘ Les Corts

Sants Montjuic

Sarria St. Gervasi

Taula 6: Viatges generats i atrets per districtes per a cada perfil d'usuari.

5 3 1 50 24

Altres Municipis 1
20 14 0 27 17 82
209 233 66 54 98 52
2 2 2 0 57 13
0 4 13 9 9 79
16 1 0 0 1 20
2 0 0 0 14 13
15 0 28 20 76 46
3 9 10 11 35 25

Afectacio als altres modes de transport

Un dels objectius és la caracteritzacio de la introduccié del patinet
eléctric a ['afectacié sobre els altres modes de transport.

La Taula 7 mostra la pérdua relativa d'usuaris dels modes identificats
com motoritzats, no motoritzats i publics. Cal destacar la gran incidéncia
sobre el mode motoritzat, especialment pels grups 112, on un 96% i un

100%, respectivament, d'aquells usuaris que utilitzaven un mode
motoritzat, ara ja no ho fan.

Es poden identificar 3 grans grups
diferenciats per l'edat i I'origen-
desti.
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Taula 7: Perdua relativa d'usuaris que ara utilitzen el patinet electric.
Grup 1 Grup 2 Grup 3

Mobilitat motoritzada

&Y

Mobilitat activa

-96 % -100 % -69 %

m -76 % -39 % -60 %
Ad
¥ JCe
Transport public
-35% -17% -31%

O =

Envers el transport public, tant el grup 1 com el 3 només ['han deixat de
fer servir/combinar un 35% i 31%, respectivament. Tot i que, el grup 2,
s'ha vist reduit el seu nombre d'usuaris en un 77%.

Seguretat en el patinet

Quant a la seguretat en el patinet, s'observen diferencies entre ['Us del
casc, essent el grup 1 el que més ['utilitza (91%). En contraposicio, els
grups 2 i 3 volten la meitat d'usuaris (54% i 46% respectivament).

Es potintuir una certa correlacié entre |'Us de casc i ['Us del carril bici, on
per major Us de carril bici es redueix 'Us del casc.

Les altres variables no sén molt explicatives, ates que els tres grups
presenten molta similitud, en portar llum, timbre i no durinfants.

Tipus de via utilitzada

100% B
90%
80%
70%
60%
50% " Vorera
0% ® Carril Bici
30%
20%
10%
0%

Grup 1 Grup 2 Grup 3

Figura 21: Via de circulacid utilitzada en funcio del grup
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3.2. Conclusions: perfils identificats

S'han detectat tres perfils diferents. El clUster 1 esta definit per adults,
que viatgen a dintre ['Eixample i utilitzen el casc, també canvien 'Us del
transport privat (96%, de 54 usuaris abans, passen ha ser 2 els que el
combinen amb el patinet) i el transport no motoritzat (76%) per a ['Us del
scooter electric. Els més joves (grup 2) son els que deixen el transport
privatiun gran pes en ['Us del transport public per a 'Us del scooter
electric, son també aquells que viatgen a estudiar i no es té en compte la
seguretat, ja que no utilitzar un casc. L'Ultima classe és principalment
adults, els seus desplacaments es destinen fora de |'Eixample i no
utilitzen casc, el canvi modal més important ha estat per al transport no
motoritzat (60%) i el transport privat (69%) al scooter electric.

Resumint, la caracteritzacio dels grups és la que segueix (Taula 8),
prenent els valors que agreguen més del 70 % d'individus del grup.

[ Verisble |

Edat

Taula 8 Caracteristiques principals, que agrequin més del 70%, dels tres grups identificats.

Mode anterior ‘
Motiu de canvi

Multimodalitat actual

Motiu viatge ‘

Desti viatge

Circulacié \

Porta llums

Timbre

Infants

\
Us del casc \
|

Individus

Grup 1 Grup 2 Grup 3
18230 <18 18230
31a45 18230 31a45
Publici No motoritzat i PUblici
No motoritzat Public No motoritzat
Temps Temps Comoditat
Comoditat Comoditat Temps
Només Patinet Electric i Només Patinet Eléctric i Només Patinet Eléctric i
Public Public Public
Treballar ) Treballar
Retorn a casa el Retorn a casa
) Eixample Eixamplg -
Eixample - Sants-Montjuic
Sants-Montjuic ;
Gracia
E Ciutat Vella
Eixample Ciutat Vella L?S corts
Sants-Montjuic E|xampl§ .
Sants-Montjuic
Carril Bici Carril Bici Carril Bici
Si Si Si
Timbre Timbre Timbre
Si Si No
Sense infants Sense infants Sense infants
268 122 364
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4. Us compartit del patinet
electric

L'objectiu d'aquesta secci¢ es analitzar si els usuaris de |'s compartit del
patinet electric es comporta igual que els usuaris del patinet privat,
aprofitant les dades que ha proporcionat 'empresa Reby dades sobre els
desplacaments dels seus clients, a partir d'una enquesta realitzada als
seus usuaris de la ciutat de Barcelona.

Reby és una 'startup' que fabrica i gestiona |'Us de patinets eléctrics
(sharing). On el seu objectiu principal és esdevenir una alternativa de
mobilitat sostenible en les ciutats.

En primer lloc cal destacar, els perfils entre els usuaris de sharing (Us
compartit) i de patinet privat més o menys son les mateixes: edat, genere
o zona del trajecte (majoritariament al Eixample), tal com es mostra en la
Figura 22.

25K

e o \ W e ST R, P T\ S U S R P w\
o &° 5 s o & PR Vo eﬁﬁ\z‘ o¥ GO 5O AP g @\"‘6 90‘0\%\\ ov\e": oﬁ\?\e‘\ £ B\"'f‘d\ eﬁ‘a\ve;fﬁo
AR T S R P gt O O N S P - S P
2® LT 3?'5& o \egbg s o g ‘\a\@ o8
w G W gt 6’5‘\\? R \,b\s'\\“ o éoo*“

Figura 22: Desplacaments als barris de Barcelona dels usuaris de Reby. Font: Reby.

S'han realitzat 711 enquestes, on es pregunta quin o quins modes de
transport utilitzaries si no haguessis escollit Reby, el motiu d'utilitzar
Reby, i el temps que tardaries en realitzar el mateix trajecte amb el mode
de transport seleccionat anteriorment.
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Aix0 ha permes detectar un canvi modal (Figura 23), pero diferent que
amb el patinet privat. En aquest cas, el mode més emprat és el transport
no motoritzat (bicicleta i anar a peu, 46,2%), seguidament del transport
public (metro, autobus i tren, 29,2%) i el transport motoritzat (cotxe i
motocicleta, 24,6%). Per tant, els usuaris del sharing capten més usuaris
de transport no motoritzat que els usuaris del patinet privat, que capten
meés del transport public.

Mode de transport que utilitzaria si no utilitzes Reby

Figura 23: Mode de transport que utilitzaria si no utilitzes Reby. Font: Reby.
Els motius d'aquest canvi modal per parts dels usuaris sén una major

comoditat (15,6%), un menor temps de viatge (40,2%) i altres motius
(majoritariament és gaudir el viatge 38,2%).

Motiu canvi modal

Més barat 4,9% Congestio-
ontaminacié 1,0%

Figura 24: Motiu dels usuaris que utilitzen Reby. Font: Reby.
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Relacionant el temps de viatge dels usuaris, si no utilitzessin Reby amb el
temps de viatge utilitzant el patinet electric privat (és molt semblant als
dels usuaris de Reby, que és de 17 minuts i un trajecte de 2,8km), es pot
dir, que en mitjana hi ha una diferencia de 5 minuts aproximadament.
Utilitzant un mode de transport que no sigui el patinet és de 25min
(Figura 25) i utilitzant el patinet és de 20 minuts (Figura 4) per realitzar el
mateix desplacament. Per tant, el motiu de canvi de mode de transport
de reduir el temps de viatge és real i no només una percepcié que alguns
cops tenen els usuaris amb alguns modes de transport, quant realitzen
un canvi modal.

Temps del viatge
40%
35%
30%
25%

20%

15%

10%

a0 111
0% .

Finsa5 De6al0 D'llal5 Del6a20 De2la25 De26a30 Mésde30
minuts minuts minuts minuts minuts minuts minuts

Figura 25: Duracio del temps de viatge amb el mode de transport abans d'utilitzar Reby. Font:
Reby.

Comprovant aquests resultats amb els obtinguts del patinet privat es pot
concloure que:

1. El'motiu principal que comparteixen és la reduccié de temps amb el
canvi modal;.

2. Els modes majoritaris d'on venien abans els usuaris sén el transport no
motoritzat i el transport public.

3. Eltemps de viatge dels usuaris abans d'utilitzar Reby i dels enquestats a
la primera secci6 es veu que hi ha una diferencia d'uns 5 minuts de
mitjana entre abans i després del patinet electric.
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Un dels aspectes que motiven més inquietud amb el patinet eléctric és |a
seguretat. Per tal de tenir un ordre de magnitud de la seva incidéncia
s'analitza la sinistralitat a la ciutat de Barcelona a partir de dades
facilitades per la Guardia Urbana. L'any 2018 i 2019 (fins al juliol), on hi
van haver 1391201 sinistres, respectivament. Cal observar que, en ['any
2019 encara fan falta 5 mesos i ja quasi bé es doblen els sinistres de ['any
anterior.

Estudiant els accidents per districte (Figura 26), s'observa que ['Eixample
és on es produeixen mes sinistres, seguit per Sant Marti i Sants-Montjuic.
Aquests resultats es poden relacionar amb els desplacaments dels
usuaris enquestats. On el districte que hi ha més viatges és 'Eixample,
seguit per Ciutat Vella, Les Corts i Sants-Montjuic. Per tant, on hi ha més
desplacaments és on hi ha més sinistres, com és d'esperar. Per tal de
comparar dades relatives caldria conéixer la quantitat total de veh-km
recorreguts en patinet electric.

Distrectes amb més sinistres
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Figura 26: Districtes de Barcelona amb més sinistres en els anys 2018 i 2019. Font: Guardia
Urbana de Barcelona.
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Les infraccions que causen més sinistres per culpa del conductor del
patinet (Figura 27) son: desobeir semafors o senyals de transit, per
manca de precaucio i/o d'atencio, entre d'altres.

Causa directa imputable al conductor
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semafor/senyals
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Figura 27: Causa directa imputable al conductor del patinet electric en els anys 2018 i 2019.
Font: Guardia Urbana de Barcelona.

En alguns dels sinistres provocats pels patinets electric, tambeé hi ha
implicats altres vehicles, majoritariament son altres VMP (56% ambdos
anys) i turismes (24,7% i 25,5%), motocicletes (10,1% i 8,9%) o bicicletes
(5,3% i 4,6%).
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Figura 28: Vehicles implicats en accidents amb patinets electrics. Font: Guardia Urbana de
Barcelona.
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En els Ultims anys s'ha produit un gran creixement del patinet, de no
estar present al 2016 a 70.000 desplacaments diaris el 2018. El patinet
electric es planteja com una alternativa de transport sostenible a les
grans ciutats, pero davant la novetat sorgeixen diferents gliestions no
menyspreables, basicament: el repartiment modal, les condicions de
seguretat i les necessitats dels canvis normatius.

L'objectiu principal d'aquest document ha estat analitzar i caracteritzar
els usuaris actuals del patinet eléctric i llurs pautes de mobilitat a la
ciutat de Barcelona, en particular, i 'area metropolitana de Barcelona en
general. Per aixo, s'han caracteritzat els usuaris del patinet electric a
partir de les enquestes a peu de carrer i a partir de tractament estadistic
avancat de les dades. Les dades de les enquestes s'han complementat
amb altres fonts d'informacié: entrevistes a 20 establiments que venen
patinets electrics, dades de sinistralitat procedents de la Guardia Urbana
i dades procedents d'una enquesta que una empresa de patinet
compartit (Reby) ha realitzat als seus usuaris.

Principalment, els usuaris del patinet venen del transport public (48,7%),
transport no motoritzat (32,7%) i transport motoritzat (16,6).

Les caracteristiques d'aquest mode de transport facilita la
intermodalitat, ja que ocupa poc espai i és més facil el seu transport que
per exemple la bicicleta. Un 48% dels usuaris combinen el patinet amb
un altre mode; la que s'utilitza més és amb el transport public com ara
metro i bus (amb un 26,5%) i el transport no motoritzat (15,4%). El
transport motoritzat (4%) és amb el que menys combina.

Per tant, el transport que ha tingut una péerdua relativa més significativa
d'usuaris derivat de ['Us del patinet electric ha estat el transport
motoritzat, amb un 75% (la diferéncia entre els que utilitzaven el
transport motoritzat abans del patinet electric,16,2%, i els que ara
utilitzen aquest primer mode amb combinacié amb el patinet, 4%),.
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Aixi mateix, els resultats de l'enquesta indiquen que el patinet electric
s'utilitza per fer desplacaments curts, de 20 minuts de durada de mitjana
siés privat, i 17 minuts si es compartit.

Un altre aspecte a destacar és la motivacio de ['usuari a ['hora de canviar
de mode transport i utilitzar el patinet, ja sigui com a Unic transport o
amb combinacié amb altres. Hi ha dos motius fonamentals que sén: la
comoditat i la reduccié del temps de viatge. Tant per a Us privat com
compartit. Aquestes motivacions venen donades perque la utilitzacio del
patinet presenta una reduccio de 5 minuts, de mitjana, respecte al mode
de transport utilitzat anteriorment. Respecte a la comoditat té a veure
que no depens de ningl o no tant del transit o els retards del transport
public.

Un altre aspecte molt rellevant és la seguretat dels usuaris del patinet, on
un 56% utilitza casc i tots els enquestat porten llums i timbre. A partir de
les dades de sinistralitat de la Guardia Urbana, que per ara no
enregistren cap accident mortal, es pot indicar que la majoria dels
accidents sén per desobeir senyals de transit i manca de precaucié i
d'atencio, tenint diferents vehicles implicats, sobretots els turismes.
Relacionant aquestes dues dades, es pot inferir que els usuaris no tenen
accidents per manca d'elements de seguretat, sind perque no prenen
prou atenci6 i/o per viatjar a una velocitat massa elevada per una via que
no ho permet.

Sibé els resultats indiquen que hi ha un traspas modal del transport
public al patinet, les enquestes mostren una elevada intermodalitat
entre ambdos modes de transport. El paper que el patinet electric ha de
jugar en la mobilitat sostenible s'ha de centrar precisament en aquest
darrer aspecte. Millores d'oferta en el transport, juntament amb una
promocié de la intermodalitat amb el patinet (com, per exemple, posar
oferta a les estacions ferroviaries) son el tipus d'accions que permetran
aprofitar millor el patinet en la promocié de la mobilitat sostenible.

Barcelona, 17 de setembre de 2019
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8.1. Enquesta usuaris patinet eléctric

1. Sexe
Home Dona

2. Edat
<18 31-45 > 66
18-30 46-65

3. Quin mode de transport utilitzava per fer aquest desplacament
abans d’anar amb patinet eléctric? (és pot marcar més d’una opcio)

Caminant Metro Motocicleta
Bicicleta Tramvia No feia aquest desplacament
Autobus Cotxe Altres:

4. Perque ha canviat de mode de transport?

Temps

Comoditat

Congestio

5. Combina l'is del patinet amb altres mitjans de transport? Amb

quins?
Caminant Metro Motocicleta
Bicicleta Tramvia Altres:
Autobus Cotxe No
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6. Motiu del viatge amb patinet eléctric? (és pot marcar més d’una

0pCio)
Estudiar Visitar familiars, amics...
Treballar Retorn a casa
Oci o activitat recurrent Altres:
7. Temps del viatge actual:
minuts
8. Districte/municipi origen del viatge:
Sants-Montjuic L’Eixample Sant Andreu
Les Corts Gracia Nou Barris
Sarria-Sant Gervasi Horta-Guinardo Municipi: ________
Ciutat Vella Sant Marti
9. Districte /municipi destinacio viatge:
Sants-Montjuic L’Eixample Sant Andreu
Les Corts Gracia Nou Barris
Sarria-Sant Gervasi Horta-Guinardo Municipi: ______

Ciutat Vella

Sant Marti

10. Peron circuleu amb el patinet electric?

Carril bici Calcada

Vorera Altres:

11. U’enquestat porta llums al patinet electric?

Si No

12. U’enquestat porta timbre al patinet electric?

Si No

35
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13. L’enquestat utilitza casc?

Si No

14. ’enquestat porta nens al patinet electric?

Si No

8.2. Enquesta botigues

1. Nom botiga

2. Edatclient
<18 31-45 > 66
18-30 46 - 65

3. Perque compren el patinet electric?

4. Model més venut.

5. Preumitja d’un patinet electric?

€

6. Tenentimbre?

Si No

7. Tenen llums?

Si No

8. Tenen intermitents?

Si No

9. Velocitat maxima?

Km/h
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8.3. Enquesta Guardia Urbana

1.

Nombre de sinistres amb patinet eléctric.

Districtes amb més sinistres.

Sants-Montjuic

L’Eixample

Sant Andreu

Les Corts

Gracia

Nou Barris

Sarria-Sant Gervasi

Horta-Guinardd

Ciutat Vella

Sant Marti

3. Quines son les causes més comunes dels sinistres?

4.

Implicacié d’altres vehicles? Quins?
Patinet Metro Motocicleta
Bicicleta Tramvia Altres:
Autobus Cotxe No

5. Quinstipus de lesions han causat els accidents?

37
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