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Prologo

ada dia resulta patente no sélo la conveniencia sino la viabilidad de
reducir el uso del vehiculo privado en las ciudades europeas.
Amsterdam, Barcelona, Bremen, Ferrara, Graz y Estrasburgo incentivan
el transporte publico, el uso compartido de vehiculos y la bicicleta, al
tiempo que restringen el trdfico de vehiculos en el centro sin que ello afecte
al crecimiento econdmico ni dificulte el acceso a las zonas comerciales. De
hecho, estdn fomentando esas medidas porque son conscientes de que el uso
desenfrenado del coche para desplazamientos individuales es ya
incompatible con la movilidad de la mayoria de los ciudadanos.

Una estrategia de esas caracteristicas estd plenamente en consonancia con
los compromisos internacionales contraidos por la Unién Europea para
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, asi como con la
legislacion europea sobre calidad del aire, que obliga a aplicar planes de
gestion y mejora de la calidad del aire en las ciudades y a informar a la
poblacidn en caso de episodios de contaminacidn alta. Asi se ha actuado
durante arios con respecto al ozono. La organizacion del sistema de
transportes de las ciudades (y, por consiguiente, de las grandes empresas) va
a suscitar el mdximo interés en los proximos afios, sobre todo porque la
Comision publicard cada afio una lista de las zonas donde la calidad del aire
no es aceptable.

De ahi la decision excepcional de dirigirme directamente a ustedes en su
calidad de responsables electos de pueblos y ciudades de la Unién Europea. El
manual en bici, hacia ciudades sin malos humos se fundamenta en la
conviccion de que los peores enemigos de la bicicleta en el medio urbano no
son los coches, sino los prejuicios en contra, por ejemplo, del uso de la

bicicleta como medio de transporte habitual. La intencién del manual es
refutarlos. Propone, ademds, una serie de medidas sencillas y poco costosas
que pueden gozar de gran popularidad y aplicarse inmediatamente. La tarea
es en verdad ambiciosa, pero es vital dar el primer paso porque, aunque el
uso de la bicicleta es una opcion personal, tiene que abrirse un proceso
mediante el cual las ciudades a su cargo respalden las iniciativas y pautas de
conducta de algunos de sus habitantes en favor de un entorno urbano mds
saludable.

La Comisidn Europea, como empresa en si, estd trabajando por reducir el
impacto de sus actividades sobre el medio ambiente de la ciudad de
Bruselas. En 1998, asociaciones de ciclistas de Bruselas eligieron a la
Comisidn la institucién que mds habia hecho para animar a sus empleados a
utilizar la bicicleta en la ciudad. El 22 de septiembre de 1999, me senti
especialmente feliz de invitar al Presidente Prodi y al Ministro belga de
Transportes a un pequenio trayecto en bicicleta hasta la reunién de la nueva
Comisidn, que coincidid con la primera prueba del Dia Europeo de Ciudades
Sin Coches, prevista para el afio 2000.

(onfio en que disfruten tanto como yo con la lectura de este manual y en que
les impulse a poner rdpidamente en prdctica sus conclusiones principales, si
ello sigue siendo necesario en su ciudad.

Margot Wallstrom

Comisaria europea (-,"~ - r;, N
Responsable de medio ambiente Srs L0
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SUMARIO

;POR QUE CONVIENE
USAR BICICLETA?

En su ciudad, el potencial de desarrollo de la bicicleta supera muy probablemente
los prondsticos que usted podria hacer partiendo de la situacion actual. Aunque el
ciclismo diario no haya entrado aun quiza en las costumbres de sus conciudadanos,
no por ello deja de ser un medio de transporte que promete desempefar un papel
nada desdefiable en la gestion de la movilidad. ;Por qué han afrontado, sin
embargo, ese reto ciudades que se encontraban en una situacién bastante analoga a
la de la suya? ;Podria entrar la bicicleta en sus objetivos para mejorar la calidad de
vida urbana y aumentar el atractivo del transporte publico?

Pagina @

UNA NUEVA MENTALIDAD

Bicicleta, libertad, buena salud y buen humor se encuentran
en armonia. La bicicleta evoca en todas partes una misma
imagen de libertad y entusiasmo, y despierta igual simpatia
en todos los paises de la Union Europea. ;Se ha producido
realmente un cambio de mentalidad en favor de una politica
de desplazamientos respetuosa con el medio ambiente
urbano?
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NUEVOS EJEMPLOS DE CIUDADES
ACCESIBLES A LA BICICLETA Pagina €Y

En un momento dado de su historia, la bicicleta fue el medio de
desplazamiento por excelencia en una amplia drea de todos nuestros paises.
Del norte al sur de Europa, la bicicleta era la reina de caminos y carreteras. ;Y
hoy? ;Donde se utiliza la bicicleta, fuera de los Paises Bajos y Dinamarca? ;Se
utiliza en los lugares con un clima seco y suave la mayor parte del afio, donde
no soplan los vientos del norte? ;Cuales son las ciudades donde la bicicleta
forma parte de un nuevo planteamiento de la movilidad?

LA SEGURIDAD:
UNA RESPONSABILIDAD

Los riesgos de un posible accidente son la tinica desventaja tedrica de la bicileta.
Pero ;lo es realmente? Para algunos grupos de edad estd demostrado que el
coche representa un riesgo global mucho mayor que la bicicleta, y que los efectos
positivos de la bicicleta sobre la salud y la calidad de vida superan, con mucho, los
aios de vida perdidos en accidentes. ..
No obstante, toda politica en favor de la bicicleta debe reducir al maximo los
riesgos para los ciclistas. ;Con qué medios? ;Son siempre las pistas para bicicleta
un sindnimo de seguridad? La experiencia realizada en numerosas ciudades y
los estudios cientificos demuestran que también se puede garantizar la
seguridad de los ciclistas en la calzada. ;De qué manera?
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ATREVERSE A REDISTRIBUIR
FL ESPACIO Y LOS MEDIOS Pagina @

Con frecuencia, los ciclistas encuentran naturalmente su sitio
en los centros de las ciudades remodelados en funcion de los
peatones. En los lugares donde el coche no lo invade ya todo,
la bicicleta se infiltra. Pero cuando hay que dividir el espacio
entre el trifico automovilistico y el de bicicletas, la eleccion es
a veces muy drastica. ;C6mo satisfacer, a un tiempo, la deman- . DON DE ENCONTRAR AYUDA?
da de acondicionamientos para bicicletas y las «exigencias» de ¢ *
la circulacién automovilistica? ;Qué limitaciones se pueden
imponer a un medio de transporte para dar su oportunidad a
otro?

Si le interesa una politica en favor de la bicicleta, usted
no es el tnico que ha pensado en ello. Redes de ciudades
accesibles a este vehiculo existen en varios paises.
Practicamente todos los afios se retinen en un congreso o
en una conferencia todos los que cuentan con
experiencias o conocimientos que podrian servirle. Mas
cerca atin de usted, los ciclistas estan enteramente
dispuestos a ayudarle para que su ciudad avance con
ellos. ;Donde se encuentran los recursos que es necesario
canalizar y cémo aprovechar al maximo las sinergias?
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LO QUE HAY QUE SABER Pagina (P

Los ciclistas potenciales son numerosos en la mayoria de las ciudades,
ya que a casi todos les produce placer montar en bicicleta cuando se . COMO EMPEZAR?
da un minimo de condiciones favorables. Al haberse perdido la cos- ¢ )
tumbre de «pensar en la bicicleta», hay que sugerir y recordar que
este vehiculo puede resultar un medio de desplazamiento cotidiano
adecuado y agradable. Para hacer pensar en la bicicleta es necesario
mostrar el camino. ;Cudl es la relacion entre el ciclismo de tiempo
libre y el ciclismo diario? Aparte de estos dos grandes componentes,
icuales son los otros elementos de una politica de la bicicleta? ;Cual
es el coste de una politica en favor de la bicicleta? ;Que hay que saber
para dar los primeros pasos de manera adecuada?

Si para comenzar solo hiciera falta una cosa, ;qué
cosa seria? Lo que a menudo se echa mas en falta
es un delegado o un coordinador de la bicicleta.
Este «Sr. 0 Sra. bicicleta» deberia ocupar el puesto
a tiempo completo. ;Cudles son las primeras tareas
que se le han de encargar? ;Qué estructura se
requiere? ;Cual es el presupuesto necesario?
¢{Cudles son los primeros pasos que hay que dar?

Pagina @
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NUEVAS RESPONSABILIDADES
EN MATERIA DE MEDIO AMBIENTE URBANO

En su condicion de representante politico, usted tiene la
responsabilidad de garantizar a los habitantes de su ciudad
un entorno de vida sano. También debe facilitar los despla-
zamientos profesionales para garantizar un desarrollo en
condiciones favorables a empresas, servicios y comercios, y
garantizar a todos unas condiciones de desplazamiento
que permitan asegurar la accesibilidad de comercios,
centros escolares, servicios publicos, equipamientos
colectivos y lugares de trabajo.

Algunos automovilistas invocan el «derecho a la movilidad»
que a menudo confunden con el «derecho a utilizar el
coche sean cuales sean las circunstancias». Presentan el
coche como un medio de transporte «perfecto e insusti-
tuible.

En la practica, sin embargo, el coche no responde a todas
las necesidades: en las ciudades, una parte importante de
los hogares no dispone de él, y, en de los hogares que si
disponen, la mayor parte de sus integrantes o bien no tiene
permiso de conducir o no puede tenerlo (por ejemplo, los
nifios y los adolescentes), o bien no tiene acceso al coche.

Desde un punto de vista colectivo, los inconvenientes del
uso inmoderado del coche privado resultan muy costosos,
ya que éste contribuye al derroche de espacio urbano,
consume enormes recursos y es una carga para el medio
ambiente. La contaminacién no solo constituye una

amenaza para el patrimonio histérico, sino también, y
principalmente, para la salud (contaminacién atmosférica y
ruido). El coste humano y econémico de los accidentes de
carretera esta descendiendo, pero sigue siendo
desorbitado y se oculta en gran medida. En la actualidad, el
peso econdmico de la congestion del tréfico ha adquirido
proporciones criticas.

En 1989, el propio presidente-director general de Volvo
extraia ya la conclusion de que el coche individual no es un
medio de transporte adaptado a la ciudad.

El coche: victima de su éxito

La ciudad se caracteriza por ofrecer una riqueza inigualable
de opciones y posibilidades: hay que procurar que este
acceso privilegiado a la gran diversidad de infraestructuras
y equipos del medio urbano (cultura, comercio, formacion,
servicios, actividades sociales y politicas) esté al alcance de
todos, respetando siempre el interés general.

Se pensaba que el coche resolveria esta necesidad de
accesibilidad, tanto de los habitantes de las ciudades como
de los de las zonas no urbanas, pero se ha observado que
su éxito tiene un efecto boomerang. Las horas perdidas en
los embotellamientos se cuentan por millones. La
movilidad que se atribuye al coche individual se confunde

«LA MOVILIDAD QUE SE ATRIBUYE
AL COCHE INDIVIDUAL SE
CONFUNDE AHORA CON IMAGENES
APOCALIPTICAS DE PARALIZACION
DE LAS CIUDADES.»

Numero de personas que circulan cada hora por un
espacio de 3,5 m de ancho en el medio urbano

El coche individual es muchisimo menos adecuado para la
ciudad que los otros medios de desplazamiento, sin contar
con el espacio que ocupan en aparcamiento.

2000 9000 14000 19000 22000
Grafik: VCO

Fuente: : Botma & Papendrecht, Trafic Operation of Bicycle Trafic,
TU-Delft, 1991.




Nuevas responsabilidades en materia de medio ambiente urbano

«EL 83 % DE LOS EUROPEOS
ESTA DE ACUERDO CON QUE SE
DE AL TRANSPORTE PUBLICO
UN TRATO PREFERENTE
FRENTE AL COCHE.»

«EL 30 % DE LOS TRAYECTOS
EFECTUADOS EN COCHE
CUBREN DISTANCIAS DE
MENOS DE 3 KM.»

ahora con imdgenes apocalipticas de paralizacion de las
ciudades.

La reduccion del uso del coche se ha convertido en una
condicién necesaria para el mantenimiento de Ila
movilidad con este vehiculo, asi como de la accesibilidad
de los principales centros de actividad e interés de
nuestras ciudades. Este es el deseo de la mayor parte de
la poblacion de todos los paises europeos. Un sondeo
representativo realizado en 1991 entre 1 000 ciudadanos
de los distintos Estados miembros de la Comunidad
Europea por la Union Internacional de Transportes
Publicos (UITP) puso ya de manifiesto que una media del
83 06 de los europeos estd de acuerdo con que se dé al
transporte publico un trato preferencial frente al coche.
Encuestas similares realizadas a nivel local, como ha
ocurrido recientemente en Francia, corroboran estos
resultados.

Las ciudades y la bicicleta

El transporte publico no es la
Unica alternativa al coche.

La Automobile Association del
Reino Unido se manifiesta
enteramente a favor de que se

anime a sus miembros a utilizar mas a menudo la bicicleta
y ha realizado un estudio sobre los automovilistas que
también son ciclistas (Cycling motorists).

Combinando las medidas en favor de la bicicleta y el
transporte publico, algunas ciudades logran reducir el
indice de utilizacion del coche. Con un nimero de coches
por habitante generalmente anélogo, el nivel de utilizacion
del coche privado resulta inferior al de otras ciudades.

Observamos, pues, que los automovilistas aceptan utilizar
regularmente la bicicleta conservando el coche familiar, o
que las personas a las que otros transportaban en su
coche se hacen autonomas mediante la bicicleta.

En Ahrus (Dinamarca), una operacién denominada
Bikebusters («ciclobusistas») ha demostrado que, incluso
en un pais en el que las alternativas al coche ya estdn muy
desarrolladas, atin existe un potencial de cambio de las
costumbres de los automovilistas en favor de medios de
transporte mas ecoldgicos.

Un estudio reciente sobre los desplazamientos de corta
distancia financiado por la Union Europea sefiala la
enorme proporcidn de desplazamientos efectuados en
coche en la actualidad y para los que se podria recurrir
perfectamente a otro medio, sin que eso supusiera una
diferencia significativa en cuanto al tiempo de desplaza-
miento de puerta a puerta (Walcyng, proyecto de investi-

gacion del Cuarto Programa Marco de la UE, DG VI,
1997).

Las mejoras técnicas han hecho de la bicicleta un vehiculo
moderno, comodo v eficaz. Ademds de no contaminar y
de ser silenciosa, econdmica, discreta y accesible a todos
los miembros de la familia, la bicicleta resulta, sobre todo,
més rapida que el coche en trayectos urbanos de corta
distancia (5 km, e incluso més, a medida que aumenta la
congestion del trafico). En Europa, el 30 % de los trayectos
realizados en coche cubren distancias inferiores a 3 km y
el 50 %, ide menos de 5 km! Sélo en esta franja, la
bicicleta puede sustituir ventajosamente al coche para una
parte importante de la demanda, contribuyendo as
directamente a la disminucién de los embotellamientos. El
potencial de la bicicleta no es despreciable, ni para los
desplazamientos cotidianos hasta el lugar de trabajo o al
colegio (el 40 % del total de los desplazamientos se
realiza por estos motivos), ni para otros tipos de desplaza-
miento (el 60 % restante se debe a compras, servicios,
ocio, actividades sociales, etc.).

Aunque la bicicleta no es la nica respuesta a los
problemas de circulacién y medio ambiente de la ciudad,
constituye una solucion que se inserta perfectamente
dentro de una politica general de revalorizacién del



«EL 73 % DE LOS EUROPEOS
CONSIDERA QUE

LA BICICLETA DEBE GOZAR
DE UN TRATO PREFERENTE
FRENTE AL COCHE.»

entorno urbano y de mejora de la calidad de la ciudad,
exigiendo comparativamente pocos recursos financieros.

Los europeos quieren algo distinto

En el sondeo mencionado se destaca un dato enteramente
desconocido: el 64 % de los europeos considera que la
bicicleta debe gozar de un trato preferente frente al coche
(el 13 % «no contesta). Asi pues, sobre la bicicleta se tiene
una opinion tan favorable como sobre el transporte
individual.

También en este caso las encuestas locales corroboran
estos resultados. Aln mads, estas encuestas prueban
también que los representantes publicos y los electores,
que comparten un mismo punto de vista sobre la
necesidad de cambiar la politica de desplazamiento,
ignoran la existencia de tal unanimidad de pareceres. Los
representantes publicos temen chocar con una oposicion
generalizada si intentan abordar la politica de desplaza-
mientos, y los electores piensan que los representantes
publicos no quieren escuchar la opinidn publica en favor
de una politica de desplazamientos diferente.

{Por qué? Los grupos de presién en favor del coche, que
solo constituyen una minoria , cuentan con una poderosa
organizacion y son muy activos. Lo cierto es que las
ciudades que hacen oidos sordos a sus protestas

rapidamente encuentran el apoyo de su poblacién, e
incluso de sus antiguos adversarios. La politica de «coche
tolerado» de la ciudad de Friburgo (Alemania) es apoyada
ahora por los comerciantes, que antes se habian opuesto
a la peatonalizacion del centro...

Por supuesto, no se puede esperar que el 64 % de los
europeos esté dispuesto a usar diariamente la bicicleta.
Pero existen pruebas de que la opcion de la bicicleta como
alternativa al uso puede contribuir asi al desarrollo de una
politica global en materia de movilidad.

La bicicleta en su ciudad

Estudios recientes han puesto de manifiesto que la
eleccion de un modo de transporte como la bicicleta
depende tanto de factores subjetivos (imagen de marca,
aceptabilidad social, sentimiento de inseguridad, reconoci-
miento de la bicicleta como medio de transporte adulto,
etc.), como de factores objetivos (rapidez, topografia,
clima, seguridad, aspectos practicos).

Entre los factores objetivos desfavorables a la bicicleta, sélo
resultan realmente disuasorios la existencia de un gran
nuimero de fuertes pendientes (superiores al 6-8 %, a lo
largo de varias decenas de metros) o la persistencia de
viento, lluvia o fuertes calores. El conjunto de condiciones
objetivas favorables al uso de la bicicleta se da, en realidad,

Cuadro comparativo de las velocidades de desplaza-
miento en el medio urbano

En la ciudad, la bicicleta es, en general, un medio de des-
plazamiento tan rdpido como el coche (tiempo medido de
puerta a puerta).
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mucho mas a menudo de lo que generalmente se suele
imaginar, incluso de manera estacional en los casos
extremos (como en los paises cubiertos de nieve en
invierno en los que, cuando hace buen tiempo, se circula,
sobre todo, en bicicleta).

Una accién concertada sobre los distintos elementos que
explican el uso poco frecuente de la bicicleta en ciudad
podria modificar la demanda de manera muy significativa:
indudablemente, un indice de utilizacién de la bicicleta



Nuevas responsabilidades en materia de medio ambiente urbano

«EL 82 % DE LOS EUROPEOS
MANIFIESTA QUE LAS CUESTIONES
MEDIOAMBIENTALES CONSTITUYEN
UN PROBLEMA PRIORITARIO.»

«ENTRE 1990Y 1997,

LAS EMISIONES DE €0, (EFECTO
INVERNADERO) SE REDUJERON
EN TODOS LOS SECTORES, EXCEPTO
EN EL DE LOS TRANSPORTES.»

relativamente bajo, entre un 5 % y un 10 %, estd al alcance
de la mayor parte de las ciudades europeas. En
condiciones geogrdficas y climéticas favorables, y mediante
una politica de movilidad completa, resulta perfectamente
posible alcanzar un nivel de utilizacion de la bicicleta del 20
al 25 % en ciudades de 50 000 a 500 000 habitantes. Las
ciudades mas eficaces alcanzan indices de utilizacidn de la
bicicleta superiores al 40 % (por ejemplo: Groninga, Delft,
Munster). Algunas ciudades ya superan estos porcentajes.

Una iniciativa de la Comision

En una nueva encuesta Furobarémetro realizada en 1995,
el 82 9% de los europeos declara que las cuestiones
medioambientales constituyen un problema prioritario y
urgente, y el 72 % considera que el desarrollo econémico
y la proteccion del medio ambiente deben ir acom-
panados.

Por lo que se refiere a los cambios climéticos, el «balance
de los cinco primeros afios del Programa 21 en la
Comunidad Europea» concluye que serd necesario
«redoblar el esfuerzo, teniendo en cuenta el aumento de la
actividad econémica del planeta, el aumento de las
emisiones procedentes del sector de los transportes y los
efectos limitados de los programas de ahorro y reduccién
del consumo de energia». Entre 1990y 1997, las emisiones

de CO, disminuyeron en todos los sectores, excepto en el
de los transportes, donde aumentaron un 9 % (debido,
principalmente, a la utilizacién del coche propio). El uso del
automovil aumenta de manera general, excepto en las
ciudades que han controlado la cuestion de los desplaza-
mientos.

La Unién Europea se propone establecer un control de los
niveles de emision de CO, de los vehiculos particulares y
un marco fiscal que propicie una mayor reduccién del CO,
en el futuro. La Unién Europea y los fabricantes de
automoviles han establecido acuerdos para reducir el
consumo de los coches vendidos en Europa. Pero, en el
mejor de los casos, esto sélo supondrd un 15 % del
esfuerzo de reduccion de CO, al que la UE se
comprometié en el Protocolo de Kioto, sin contar con que
la circulacion en las zonas urbanas y los atascos
contribuyen a aumentar el consumo (el consumo medio
casi puede duplicarse en el medio urbano). Asi pues, es
urgente trabajar para reducir el uso del automaévil en todos
aquellos casos en los que sean realistas alternativas
igualmente eficaces.

Por lo que se refiere a la calidad del aire ambiente y la
salud, la Union Europea ya ha adoptado directivas sobre las
emisiones de distintos agentes contaminantes, princi-
palmente a raiz del programa de investigacion «Auto-Qil»,



realizado en cooperacion con los fabricantes de
automdviles y la industria del petréleo.

La Union ha adoptado también una Directiva marco
96/62/CE (DO L 296, de 21 de noviembre de 1996) que
obliga a las ciudades de més de 250 000 habitantes, y a
todas las zonas en las que se registren problemas de
contaminacion, a informar a la poblacion de la calidad del
aire ambiente y adoptar planes de mejora relativos a trece
agentes contaminantes. las ciudades también estan
habilitadas para adoptar medidas de suspensidn del trafico
si se rebasan los picos autorizados. También estan en vias
de aprobacion las directivas de desarrollo que precisan los
niveles de contaminacion admitidos. Asi, la propuesta de
directiva de desarrollo relativa al benceno limitard la
concentracion de este agente a 5ug/m* a corto plazo.

La responsabilidad de los representantes locales estd,
pues, directamente comprometida y la Directiva marco
invita a la Comisién Europea a publicar regularmente el
estado de contaminacion del aire en las ciudades.

Un folleto La Directiva marco sobre la calidad del aire
ambiente. Un aire puro para las ciudades europeas,
expone el contenido y el espiritu de esta importante
Directiva (ISBN 92-828-1600-1).

Estas medidas adoptadas por la Unién Europea se
adelantan a los compromisos que se asumirdn en el

Medicion de la calidad del aire

Una directiva de la UE autoriza explicitamente a las
ciudades a adoptar medidas de suspension del trdfico
si se rebasan los picos autorizados

marco de las Naciones Unidas. En noviembre de 1997
treinta y cinco paises de la conferencia regional de la
Comisién Econdmica de las Naciones Unidas para Europa
(CEPE), firmaron una declaracién sobre transportes y
medio ambiente asi como un programa de accion en el
cual la bicicleta es la alternativa para los desplazamientos
de corta distancia. Por otro lado, la oficina regional para
Europa de la Organizacion Mundial de la Salud ha
anunciado la realizacion de una carta de transportes,
medio ambiente y salud que establecerd objetivos cuanti-
tativos en materia de transporte y estrategias para la
consecucion de dichos objetivos.

Las diversas medidas adoptadas hasta ahora sélo se
refieren a la contaminacion atmosférica, pero también se
anuncia un refuerzo de la normativa en materia de
contaminacion acustica. El tréfico automovilistico es la
principal fuente de ruido en la ciudad, que afecta a la salud
mental y fisica por provocar, sobre todo, perturbaciones
del suefio.

En este contexto resulta indispensable la aprobacion de
medidas favorables a la recuperacion de la bicicleta como
medio de desplazamiento urbano.

Los autores de la ley sobre el aire adoptada en Francia en
1996 no se equivocaron al respecto v, al afirmar la
existencia del derecho a un aire de calidad, impulsaron ya

«EL NIVEL DE CONTAMINACION

EN EL HABITACULO DE UN COCHE ES
INVARIABLEMENTE SUPERIOR AL INDICE
DE CONTAMINACION DEL AIRE AMBIENTE.»

el uso de la bicicleta como elemento de los planes de
desplazamiento urbano. Desde el 1 de enero de 1998,
toda renovacion o realizacion de vias urbanas en Francia
debe incluir acondicionamientos para bicicletas. Por otra
parte, desde el 1 de enero de 1999, todas las poblaciones
francesas de mas de 100 000 habitantes han tenido que
aprobar un plan de desplazamientos urbanos (PDU)
destinado a reducir el trdfico urbano contaminante. A
partir del 1 de enero de 2000, el control de la calidad del
aire y de su impacto sobre la salud se extendera a toda
Francia. Los automovilistas seran los primeros benefi-
ciados: el nivel de contaminacion en el habitaculo de un
coche es invariablemente superior al indice de contami-
nacion del aire ambiente (un automovilista respira cerca
de dos veces mds CO que un ciclista y un 50 % mds de
monoxido de nitrogeno).

«EL RUIDO AFECTAA LA
SALUD MENTALY FiSICA.»






:POR QUE CONVIENE
UTILIZAR LA BICICLETA?

En su ciudad, el potencial de desarrollo de la bicicleta supera muy
probablemente los pronésticos que usted podria hacer partiendo de
la situacion actual. Aunque el ciclismo diario no haya entrado ain
quiza en las costumbres de sus conciudadanos, no por ello deja de
ser un medio de transporte que promete desempeiar un papel nada
desdefiable en la gestion de la movilidad ;Por qué han afrontado,
sin embargo, ese reto ciudades que se encontraban en una situacion
bastante analoga a la de la suya? ;Podria entrar la bicicleta en sus
objetivos de mejorar la calidad de la vida urbana y el atractivo del
transporte publico?

«Una oportunidad para la ciudad.

El coche (eléctrico o no) y la bicicleta, junto
con el transporte publico, permitirdn una
mejor movilidad en nuestras ciudades.»

{Qué beneficios puede aportar
a la colectividad?

Es prdcticamente imposible realizar una lista exhaustiva de las
ventajas, supuestas o probadas, del uso de la bicicleta, que son
de indole diversa:

economicas (disminucion de la parte del presupuesto
familiar destinada al coche; reduccion de las horas de
trabajo perdidas en los embotellamientos; reduccion de los
costes en materia de salud gracias a los efectos del ejercicio
practicado regularmente);

politicas (reduccién de la dependencia energética, ahorro
de recursos no renovables);

sociales (democratizacion de la movilidad, mayor
autonomia y accesibilidad de todos los equipamientos,
tanto para los jévenes como para las personas mayores);

ecoldgicas, al establecer una distincion entre los efectos
locales a corto plazo (concepto de medio ambiente) y los
efectos no localizados a largo plazo (concepto de equilibrio
ecoldgico).

La dificultad reside en la cuantificacion de las ventajas de la
bicicleta para la colectividad (sobre todo, de las ventajas
economicas y ecoldgicas). Los factores que entran en juego
son, a la vez, numerosos y complejos. Para algunos de ellos no
se cuenta con un modelo fidedigno de calculo del ahorro
generado por la bicicleta.



¢Por qué conviene utilizar la bicicleta?

Cada desplazamiento realizado en bicicleta, en
vez de en coche, genera un importante ahorro y
ventajas considerables, tanto para el individuo
como para la colectividad urbana:

ausencia total de impacto sobre la calidad de vida urbana (ni
ruido, ni contaminacion)

conservacion de los monumentos vy las zonas verdes

menor necesidad de superficie, tanto para desplazarse como
para aparcar, y, por lo tanto, mayor rentabilidad del suelo

menor deterioro de la red vial y reduccion del programa de
nuevas infraestructuras viales

actividades recreativas, vida social)

reduccion de los embotellamientos y las pérdidas econdmicas

que éstos generan
mayor fluidez del tréfico automouvilistico
mayor atractivo del transporte publico

©
©
©
©
© mayor atractivo del centro urbano (comercios, cultura,
©
©
©
©

mayor accesibilidad a los servicios tipicamente municipales
para toda la poblacién (incluidos los adolescentes y los
jovenes)

o

ahorro de tiempo y de dinero para los padres, liberados del
peso del transporte

ahorro considerable de tiempo para los ciclistas en trayectos
cortos y de media distancia

© posible desaparicién de la necesidad de un segundo coche
por hogar (y, en consecuencia, aumento de la parte de
presupuesto disponible para los hogares)

© etc.

Efectos beneficiosos para los municipios

Por lo que se refiere a las ciudades, las ventajas de la
bicicleta para la colectividad se refieren fundamentalmente
a la calidad de vida y el medio ambiente y al ahorro
generado a largo plazo:

* reduccion directa de la congestion del tréfico mediante
la reduccién del nimero de coches en circulacion
(eleccion de la bicicleta como medio de desplazamiento
por los automovilistas pendulares); reduccion indirecta
de la congestion del tréfico, al aumentar el atractivo del
transporte publico para los viajeros pendulares
mediante la combinacién de transporte publico y
bicicleta (y, en consecuencia, rentabilidad de Ila
inversion en transportes publicos); una mayor fluidez
del tréfico indispensable, con un menor nivel de
contaminacion;

® ahorro de espacio (calzada y aparcamiento) e,
igualmente, reduccion de las inversiones en vias de
circulacion y posibilidad de reinvertir en los lugares
publicos para aumentar el atractivo del centro urbano
(para viviendas y comercios, cultura y tiempo libre);
reduccién de las inversiones y de los costes de las
empresas (aparcamientos) y de las autoridades ptiblicas
(aparcamientos, mantenimiento, nuevas infra-
estructuras, etc.);

* mejora general de la calidad de vida urbana (conta-
minacion del aire, contaminacion actstica, lugares

publicos, seguridad infantil); mayor atractivo de la
vivienda, sobre todo la familiar;

* menor deterioro del patrimonio historico, reduccion de
los costes de mantenimiento (limpieza menos
frecuente, por ejemplo).

Aun en el caso de limitarnos a un punto de vista estric-
tamente medioambiental (contaminacién), sin necesidad
de volver a entrar en detalles ni de calcular el «contravalor
econdémico» de las ventajas y los inconvenientes de los
distintos modos de transporte, resulta razonable conceder
a la bicicleta la atencion y las inversiones que merece
(véase cuadro 1.1). La idea de compromiso entre las
ventajas y los inconvenientes de los distintos medios de
transporte solo puede ir en ese sentido.

Un ejemplo de repercusiones positivas

En Graz (Austria) se calculd cudles serian algunos de los
efectos de la reduccion del tréfico automouvilistico si se
modificaba la distribucion modal de los desplazamientos
(véase cuadro 1.2).

En el cuadro se observan los efectos beneficiosos que la
reduccion en un tercio del uso del coche individual tendria
sobre distintos pardmetros. La descongestion de las calles
con la reduccion del ndmero de vehiculos y el descenso de
la velocidad autorizada (trafico mds fluido) se refleja en
una reduccion muy significativa de la contaminacién
atmosférica.



El «beneficion asi obtenido es muy dificil de calcular (menos
enfermedades respiratorias, reduccion de las pérdidas
econémicas debidas a bajas por enfermedad y a presta-
ciones de asistencia, menor deterioro de las zonas verdes y
los edificios, mayor atractivo del centro con la mejora de la
calidad de la vida urbana, reduccion de la factura energética,
etc.).

La politica de Graz, muy completa y sistemética, se aplic
durante varios afios. Aparte de que los elementos de la
politica de movilidad de Graz se han puesto en practica
progresivamente para tener en cuenta el tiempo de
adaptacion necesario para un cambio de mentalidad, estos
resultados no reflejan lo que el estudio permitia suponer,
principalmente debido a factores «periféricos» como el
hecho de que, entre 1984 y el momento actual, el precio del
combustible ha bajado en términos reales y Graz ha
aplicado una politica pionera.

En 1996 se observaba que el uso de la bicicleta se habia mas
que duplicado en relacion con los niveles mds bajos de los
anos setenta, cuando descendid al 7 %.

Ejemplo de evaluacion del contravalor econémico

Se han evaluado algunos efectos favorables del uso de la
bicicleta en el caso de Groninga (Paises Bajos, 199 000
habitantes; fuente: Bycicle and environment in the city — A
quantification of some environmental effects of a bicycle
oriented trafic policy in Groningen, en Radverkehrspolitik
und Radverkehrsanlagen in Europa, ECF/DGVII, 1988)
(véase el cuadro 1.3).

Cuadro 1.1

Comparacion de los distintos medios de transporte
desde el punto de vista ecoldgico con el coche
individual para un desplazamiento

en personas/kilémetro idéntico

Base = 100 (coche individual sin catalizador)

w R S T Ea

Consumo 100 100 10 8 1 6
de espacio

Consumo de ener-

gla primaria 100 100 30 0 405 34
o, 100 100 29 0 420 30
Monoxidos

de nitrégeno 100 15 9 0 290
Hidrocarburos 100 15 8 0 140 2
CO 100 15 2 0 93 1
Contaminacion 100 15 9 0 250 3

atmosférica total

Riesgo inducido
de accidente 100 100 9 2 12 3

8* = coche con catalizador. Hay que recordar que la técnica

del catalizador sélo es eficaz cuando el motor estd caliente. En distan-

cias cortas en ciudad no se puede contar con un verdadero efecto

benéfico anticontaminacion.

Fuente: Informe UPI, Heidelberg, 1989, citado por el Ministerio ale-
man de Transportes.

Cuadro 1.3

Calculo del ahorro que permite el uso de la bicicleta
en los desplazamientos domicilio-trabajo

en Groninga.

El autor ha partido de la hipdtesis de que la participacidn
del coche en los desplazamientos domicilio-trabajo pasa del
22 9% al 37 % (imaginando que un tercio de los ciclistas
abandonen la bicicleta en favor del coche para ir al traba-

jo). La mayor parte de los costes aquf ilustrados serian

sufragados por el presupuesto de los hogares, que experi-
mentarian, por tanto, una reduccion de la parte disponible
de sus ingresos.

Partida Base de evaluacion del coste Coste anual €
Contaminacion Sobrecoste de los catalizadores 220 000
atmosférica Sobrecoste de la gasolina sin plomo 25 000
Ruido Impuesto sobre la contaminacion

acustica aplicado al combustible 10 000
Infraestructuras Canones sobre el espacio necesario

para estacionamiento 3100 000
Consumo de )
energia Consumo medio 400 000

Embotellamientos  Consumo adicional debido
a una dirculacion no fluida durante
5 minutos de media por coche 485 000

Inmovilizacion Recursos necesarios para la
de recursos produccion de 15 000 vehiculos
adicionales, desglosados por afio 160 000

Mejora posible respecto a 1984 sobre la base de un estudio sobre el potencial de transferencia modal del automavil

hacia otros modos

Estimacidn de los efectos de la politica desarrollada en favor de la bicicleta en Graz (Austria), de 252 000 habitantes (*)

Duracion de los trayectos puerta a puerta

(automovilistas y nuevos ciclistas) 39 %
Coste de los desplazamientos

(automovilistas y nuevos ciclistas) 30 %
Seguridad (nimero de accidentados en todos

los modos de desplazamiento 3%
Descongestion de las calles 30 %
Reduccion de la contaminacion de los

vehiculos de motor (de todo tipo) 25 %

Reduccion de las emisiones de mondxido de carbono (CO) 36 %

Reduccion de las emisiones de hidrocarburos
(CH, s6lo coches) 37 %

Reduccion de las emisiones de dioxido nitrégeno (NO,) 56 %
Reduccion del consumo de gasolina

(s6lo coches) 25 %
Reduccion del nimero de personas afectadas

por la contaminacién acustica 9 %
Reduccion del efecto de barrera de las vias

de circulacion importantes 42 %

) Los célculos se efectuaron sobre la base de una reduccién de un tercio del nimero de desplazamientos realizados en coche (1984: 44 % de los

desplazamientos).



¢Por qué conviene utilizar la bicicleta?

«14-17 % DE DESPLAZAMIENTOS EN
BICICLETA ES UN PORCENTAJE REALISTA.»

La distribucion modal observada en Groninga en 1987-
1988 en lo que se refiere a los desplazamientos domicilio-
trabajo era la siguiente: un 50 % de los desplazamientos
se efectuaron en bicicleta y un 22 %, en coche. En una
demostracion mediante reduccion al absurdo, el autor
evaluo los efectos negativos que resultarian de una
situacion en la que sélo un 5 % de los desplazamientos
domicilio-trabajo se efectuasen en bicicleta (se considera
que un 33 % de los ciclistas se convirtieron en automovi-
listas, lo que supone un aumento global del 10 % de todos
los trayectos efectuados en coche en esta ciudad a lo largo
de toda una jornada media).

Sélo se han podido cifrar determinados costes como:

* el aumento del ruido (coste calculado en funcion de un
impuesto sobre el ruido aplicado a cada litro de com-
bustible y destinado a subvencionar medidas construc-
tivas contra el ruido);

* el aumento del consumo de energia (coste del com-
bustible necesario para realizar los trayectos, coste de la
energia necesaria para la produccion de aproximada-
mente 15 000 vehiculos adicionales, sin incluir el coste
de la energia perdida en los embotellamientos);

* ¢l coste de la descontaminacion parcial de los gases de
escape mediante convertidores cataliticos de tres vias y
uso de gasolina sin plomo;

* el coste del «almacenamiento» de los coches parados:
espacio necesario para el estacionamiento a domicilio y
cerca del lugar de trabajo (cerca de un total de 22 ha);
el coste del estacionamiento se calculd sobre la base
del alquiler anual percibido por el municipio por una
plaza de aparcamiento (480 florines o 240 euros), sin
incluir el posible coste de nuevas infraestructuras viarias
o de la reparacion més frecuente de la calzada.

(Cudles son los beneficios
para los individuos y el sector privado?

No penalizar las opciones individuales
basicamente sanas

En teoria, las autoridades publicas deben procurar, al
menos, no penalizar un medio de transporte frente a
otros. Asf pues, lo normal seria conceder a la bicicleta su
lugar en la ciudad, junto al coche y los transportes
publicos. Por lo tanto, hay que invertir comparativamente
tanto esfuerzo en favor de la bicicleta como de los otros
medios, teniendo en cuenta el potencial de cada medio de
transporte vy el coste del equipamiento necesario. Por
ejemplo, si la bicicleta representa un 1 % de los gastos
ocasionados por los transportes publicos y por la infraes-
tructura de carreteras. De este modo cesaria la discrimi-
nacién de un modo de transporte que encontraria
adeptos, si se tuviera mds en cuenta.

La encuesta Eurobarémetro 1991, antes mencionada, se ve
corroborada por una encuesta realizada en las ciudades
francesas, en 1996, entre los que no tienen bicicleta y sus
resultados son muy alentadores (véase el cuadro de la
pagina 19). Entre los usuarios del coche (un 54 % de la
muestra), solo uno de cada tres considera este vehiculo
como medio de transporte ideal, lo que revela un
potencial muy elevado de predisposicién a abandonar el
coche si se reuniesen las condiciones adecuadas para
ello. El Secretario General del Consejo nacional francés de
la industria de la bicicleta considera realista el objetivo de
un 14-17 % de desplazamientos (partiendo de una media
de participacion de la bicicleta en la distribucion modal
urbana de cerca de un 2 %).

Las encuestas de este tipo atin son poco frecuentes, pero
hay otros indicadores sobre la popularidad de la bicicleta
en Europa, como el kilometraje recorrido anualmente en
los distintos paises, las ventas y el parque de bicicletas.
Estos cuadros ponen también de manifiesto que la
bicicleta no es un modo de transporte tan inhabitual como
podria parecer a primera vista. Las cifras muestran también
el potencial cuando se comparan los paises europeos
entre siy se observa el niimero de bicicletas que tal vez
solo estan esperando a ser utilizadas con mayor
regularidad.



Bélgica Dinamarca Alemania Grecia Francia Irlanda Italia Luxemburgo | Paises Bajos

Austria

Portugal

Finlandia

Suecia

Ventas en 1996 425 000 415000 4600 000 240 000 610 000 2 257 000 120 000 1550 000 20 000 1358 000 630 000 380 000 230 000 420 000 2 100 000
Parque de bicicletas 5000000 5000000 72000000 2000000 9000000 21000000 1000000 25 000 000 178000 16000000 3000000 2500000 3000000 4000000 17000 000
Bicicletas/1 000 hab. 495 980 900 200 231 367 250 440 430 727 381 253 596 463 294
Uso de la bicicleta seglin el Eurobarémetro de 1991 (s6lamente personas de més de 15 afios). Austria, Finlandia, Suecia: no miembros en 1991

Ciclistas habituales

Al menos 1-2 veces 28,9% 50,1% 33,20 7,5% 4,4% 8,19 17,2% 13,9% 4% 65,8% - 2,6% - - 13,6%
por semana

Ciclistas ocasionales

1-3 veces por mes 7% 8% 10,9% 1,8% 3,9% 6,3% 4% 6,8% 9,7% 7,2% - 2,8% - - 0,8%
Total de ciclistas que

usan la bici al menos 2947000 2489000 29 585 000 779 000 2613000 6584000 553000 9900 000 44000 9031 000 = 430 000 = - 6727000
1-3 veces por mes

Uso de la bicicleta expresado en kilémetros (1995, toda la poblacion, incluidos los menores de 15 afios)

Km por habitante 327 958 300 91 24 87 228 168 40 1019 154 35 282 300 81
y ano

Fuente: ECF/UITP 1997.



¢Por qué conviene utilizar la bicicleta?

*= Estacion de
metro o
ferrocarril, o
parada de auto-
bus o tranvia

Cuadro 1.4

Zona de clientela de los transportes publicos

La bicicleta puede contribuir a que los transportes publicos
resulten mds atractivos mediante una mejor accesibilidad.
Supuesto un desplazamiento cuya duracion se mantiene en 10

minutos, la consideracion de la clientela que podiria efectuar la

primera parte del trayecto en bicicleta multiplica por 15 la zona
de clientela de una parada de transporte publico.

Modo de Velocidad Distancia recorrida Zona
desplazamiento  media en 10 minutos de dlientela
5 km/h 0,8 km 2 km?
A
% 20 km/h 3,2 km 32 km?

Atractivo de los medios de transportes publicos

La multiplicacidn de los transbordos (correspondencias) es un claro inconveniente
de los transportes publicos (pérdida de tiempo, espera incdmoda). La bicicleta es
una respuesta eficaz a este problema. El ciclista puede ganar un cuarto de hora res-
pecto al trayecto en autobus para acceder a un medio de transporte rdpido (esta-
cion de ferrocarril, metro, etc,).

Min. 30

25

Tiempo
de espera
en la

Vestacic’m

En bicicleta = 10'
=10

En autobus = 5' Estacion de

10 ferrocarril

w e Tiempo de espera = 5'

A pie =5'

0

v v 1 2 3 Km

Domicilio  Parada de autobis

Por otra parte, no hay que olvidar que la bicicleta es una
aliada del transporte publico cuando se trata de reducir al
méximo el impacto del coche en la ciudad. No sélo debe
aumentarse la competitividad respectiva de ambos modos,
sino que se ha de conseguir que la bicicleta y el transporte
publico sean complementarios. Para ello resulta necesario,
principalmente, que se pueda estacionar en condiciones de
seguridad en las paradas de los transportes publicos y
transportar la bicicleta en los vehiculos del transporte
publico.

Beneficio para las empresas

Las empresas son, sin duda, victimas de los atascos. Su
accesibilidad se ve afectada, tanto para los proveedores
como para los visitantes. Pero los atascos les resultan
evidentemente muy caros en lo que se refiere al tiempo
perdido por sus propios repartidores y, sobre todo, por sus
propios empleados. La Confederation of British Industry
calculd que la congestidn en la regién de Londres cuesta
mas de 10 000 millones de euros al afio en produccidn y
tiempo perdidos.

Sabiendo, ademés, que los ciclistas son personas en mejor
forma fisica y, sobre todo, psicoldgica, las empresas cuyo
personal utiliza la bicicleta registran una mayor produc-
tividad. Todo ello constituye una ventaja para las ciudades

que gestionan los desplazamientos haciendo sitio a los
ciclistas.

Una empresa internacional como Ciba Geigy viene
animando a sus empleados, desde hace 20 afios, a ir al
trabajo en bicicleta. Los medios utilizados se corresponden
con los beneficios que la empresa obtiene del uso de la
bicicleta. En 1989, la sociedad ofrecié una bicicleta nueva a
aproximadamente 400 empleados, que renunciaron a su
plaza reservada en el aparcamiento de la empresa. Todos
los afios, la empresa organiza jornadas dedicadas a la
bicicleta, con recorridos, informacidon y talleres de
reparacion. Ciba Geigy es muy consciente de sus ventajas:
ahorro de aparcamiento, descongestion de las calles
proximas a la empresa, una mejor imagen de marca para
los residentes vy las autoridades, mayor movilidad para los
empleados, que, ademds, se mantendran en mejor forma
fisica, con la consiguiente reduccion de las ausencias
laborales por enfermedad.

La bicicleta y los comercios

La ecuacion «vitalidad del comercio=acceso en coche»
dista mucho de estar demostrada por los hechos. La contri-
bucion de la clientela que accede mediante el transporte
publico, la bicicleta y a pie se ha subestimado considera-
blemente, al igual que el impacto negativo para nuestras
ciudades y para el entorno urbano de la implantacion de



«LOS AUTOMOVILISTAS NO
SON MEJORES CLIENTES QUE
LOS CICLISTAS, LOS PEATONES
0 L0S USUARIOS DE LOS
TRANSPORTES PUBLICOS.»

Los ciclistas compran menos cantidad
cada vez que van a comprar y van con
mayor reqularidad y estdn mds

Cuadro 1.5
Ciba Geigy y la bicicleta
1970 1995
Personal 12400 (100 %) 10400 (100 %)

Usuarios de la bicicleta
para desplazamientos

domicilio-trabajo 500 (4 %) 2755 (26 %)
Ciclistas durante

todo el afio 80 (1 %) 1235 (12 %)
Uso profesional

de la bicicleta — 1325 (13 %)
Numero de bicicletas

de empresa 360 1600
Plazas de aparcamiento

para bicicletas 400 3500
Plazas cubiertas 350 (88 %) 3350 (96 %)

Pistas para bicicletas
en los terrenos
de la empresa (km) — 3

Fuente: La bicicleta en la empresa (1996), IG Vélo Suisse.

expuestos a la tentacidn.

grandes empresas de distribucion y de miles de plazas de
aparcamiento en la periferia.

Un estudio realizado en Munster (Alemania) revela varios
hechos poco conocidos. El estudio se centraba en tres
supermercados o autoservicios (cuyo surtido basta para
realizar las «grandes compras» una vez por semana o cada
quince dias, y sobre un gran almacén con varios departa-
mentos (ropa, boutique, articulos de lujo, etc.).

 Los automovilistas no son mejores clientes que los
ciclistas, los peatones o los usuarios de los transportes
publicos. En algunas categorias, los ciclistas son, incluso,
mejores clientes. Compran menos cantidad por visita, van
a comprar con més regularidad al almacén (once veces al
mes por término medio, frente a siete veces en el caso de
los automovilistas) y estdn mas expuestos a la tentacion.

 En los comercios del medio urbano, los automovilistas
son minoritarios (25 %-40 % de la clientela, segtin sea un
dia entre semana o un sabado).

 Apenas un 25 % de los automovilistas salen de una
tienda con dos bolsas de mercancias o més (frente al
17 % de los ciclistas). Tres cuartas partes de los automo-
vilistas no transportan, pues, nada que les impida utilizar
otro medio de transporte.

« Teniendo en cuenta las distancias, los destinos después
de ir de compras y las cantidades compradas, el estudio
concluye que una parte importante de los automovilistas

podria prescindir a menudo del coche para realizar sus
compras.

También hay que destacar que la vitalidad de los comercios
estd relacionada con la calidad del entorno. En Berlin se
observa que los desplazamientos dentro de los barrios
aumentarian mucho si se estableciese una limitacién general
de velocidad a 30 km/h fuera de los grandes ejes de
circulacion. Por lo que se refiere a los desplazamientos entre
el domicilio y los comercios, el aumento alcanzaria en
ocasiones el 40 0,

Asimismo, una encuesta realizada en Estrasburgo indica que,
en el centro de la ciudad, se registré un aumento de mas del
30 % de visitas a superficies comerciales en las que no se
habia producido ninguna transformacion tras su conversion
en zona peatonal y cierre a la circulacion de transito.

En Berna, una encuesta realizada entre 1 200 consumidores
establecid, en media anual, la relacion entre el valor de las
compras v la superficie de aparcamiento utilizada por cada
cliente.

Resultado: la mayor «rentabilidad del aparcamiento» se logra
con los ciclistas: 7 500 euros por metro cuadrado, seguidos
por los automovilistas, con 6 625 euros por metro cuadrado.

Esto resulta paradéjico, sabiendo que los ciclistas no
disponen de maletero para transportar sus compras y se ven,
por tanto, obligados a limitar las cantidades compradas.






Expectativas para la promocion

de la bicicleta en la ciudad

La compra de la bicicleta es una condicién pre-
via a su mayor utilizacion. Una mayoria del
gran publico estaria dispuesta a adquirirla si el
municipio diera sefiales de estimulo para su uso.
Otra encuesta pone de manifiesto que los pro-
pios ciclistas, usuarios ya de la bicicleta, esperan
que se realicen acondicionamientos para bicicle-
tas (un 58 % declara que la utilizarian mds si
existiesen mds acondicionamientos).

Motivos de estimulo para la compra de
una bicicleta o para su uso mas frecuente

© Acondicionamientos para bicicleta,
facilidades de acceso/atajos/rutas

para ciclistas .................. 70 %
© Restricciones a la circulacion

de automoviles .............. .. 28 %
© Aparcamientos vigilados

para bicicletas . ................ 21 %
© Campafias de promocion . ... .... 11 %
© Alquiler o préstamo de bicicletas ... 8 %

UNA NUEVA
MENTALIDAD

Bicicleta, libertad, buena salud y buen humor se encuentran en
armonia. La bicicleta evoca en todas partes una misma imagen de
libertad y entusiasmo, y despierta igual simpatia en todos los paises
de la Union Europea. ;Se ha producido realmente un cambio de men-
talidad en favor de una politica de desplazamientos respetuosa con
el medio ambiente urbano?

(A qué se debe la decadencia
de la bicicleta?

Un observatorio de la bicicleta creado en Bruselas y los
estudios realizados en Francia en el marco de los planes de
desplazamiento urbano previstos por la legislacion sobre el
aire, destacan las necesidades de los ciclistas potenciales y,
por ende, los motivos por los cuales se usa tan poco la
bicicleta en la actualidad.

Fundamentalmente, es la falta (o la desaparicidn) de las
condiciones necesarias para desplazarse en bicicleta lo que
impide la demanda potencial de manifestarse. La densidad
del tréfico automovilistico, el exceso de velocidad y la no
consideracion de los ciclistas por parte

de los automovilistas son objeciones del mismo orden. Por
otra parte, también influye el riesgo de robo.

Si se actlia sobre estos tres factores, se daran los medios
para que vuelva a surgir la demanda de desplazamientos
en bicicleta por parte de quienes piensan en ella, pero que
no se atreven a optar por esta solucion.

Pero se necesitaran atin otros medios para atraer a una
clientela distinta, también importante, constituida por la
gran mayoria de los que nunca han considerado esta
opcion porque desconocen la existencia de esta
posibilidad. Y éstos s6lo se decidiran por la bicicleta si se les
anima mediante una promocién activa basada en la labor
informativa y en la mejora de la imagen de marca de este
vehiculo.

La opinion piiblica,
menos favorable al coche

En todos los paises europeos, la mayoria —y, a veces, una
aplastante mayoria— de la poblacién considera que,
cuando existe conflicto entre las necesidades de los ciclistas
y de los automovilistas, son los ciclistas los que deben
beneficiarse de un trato preferente en detrimento de los
automovilistas.

En la realidad, rara vez es necesario tanto rigor. La mayoria
de las veces, las medidas necesarias para fomentar el uso



@ Cuando surge un conflicto entre las necesidades de ciclistas/peatones/trans-
portes publicos y las de los automovilistas en la gestion del trafico, {a quién

© Los efectos de la circulacién auto-
movistica en el centro de las zonas

© La degradacion de la calidad del aire
en el centro de las zonas urbanas se

hay que dar una preferencia muy clara o mayor preferencia, a los ciclistas/pea- urbanas son: debe:
tones/transportes publicos o a los coches?
OFb  OFb +&% +{ +i=l ® ® otal W Total
Bélgica 275 50,3 778 86,7 74,3 15,1 478 62,9 27,1 51 78,1
Dinamarca 274 58,6 86 87 78,6 11,7 15,3 27 21,3 377 59
Alemania 25,2 46,9 72,1 81,1 85,1 18 35,9 53,9 39,9 38,9 78,8
Grecia 20,2 51,3 71,5 85,4 85,7 43,6 29,5 73,1 25,5 38,8 64,3
Espaiia 273 39 66,3 88,9 90,5 29 33,8 62,8 32,2 46,6 78,8
Francia 23,1 46,1 69,2 81,2 75,8 175 33,8 51,3 25,4 471 72,5
Irlanda 20,2 48,1 68,3 75,4 67 20,8 20,5 41,3 233 339 57,2
Italia 49,4 29 78,4 89,5 89,5 46,1 379 84 514 441 95,5
Luxemburgo 30,2 40,9 71,1 82,1 84,8 24,3 46 70,3 29,6 45 74,6
Paises Bajos 23,3 63,3 86,6 85,5 84,9 179 39,9 57,8 19,7 50,3 70
Portugal 20,5 343 54,8 86,4 90,1 22,9 30,8 53,7 31,8 43 74,8
Reino Unido 23 52 75 86,8 82,6 22,5 26,3 48,8 30,4 44 74,4
ExN 29 44,1 73,1 85,1 83,8 24,8 33,2 58 342 43,6 718
©& = Preferencia muy dlara a los cidlistas; ©d&6 = Mayor preferencia a los cidlistas; + = Preferencia a los cidlistas (total); ®- Insoportables. *R#° _ Esencialmente al tréfico automoilistico.

+{ = preferencia a los peatones (total); +8] = preferencia transportes publicos (total).

de la bicicleta no constituiran una verdadera penalizacion
para el coche privado. Asi, la reduccion de la velocidad
maxima autorizada solo afecta ligeramente a la velocidad
media; incluso mejora la fluidez del tréfico y reduce los
riesgos que corren los propios automovilistas; asimismo, la
apertura de sentidos Unicos a los ciclistas, ademds de
presentar un peligro objetivo solo en determinadas
situaciones en que son necesarios acondicionamientos, no
impide en absoluto la circulacion normal de los coches.

Pero hay momentos en los que se han de tomar
decisiones politicas para confirmar la importancia que se
desea dar a los medios de transporte ecoldgicos vy,
especialmente, a los ciclistas.

Aunque se teman las reacciones de protesta por parte del
lobby automovilistico, puede ser mas arriesgado ignorar a
la mayoria silenciosa, que no se expresa a través de

grupos de presion, sino que manifiesta, de manera
aplastante, en encuestas representativas del conjunto de la
poblacidn, sus expectativas respecto a una politica de
movilidad mas equilibrada.

Diversas encuestas han estudiado de manera especifica la
aceptabilidad de las medidas propuestas para reducir el
uso del coche. Los politicos y los técnicos se muestran mas
indecisos que los restantes grupos de personas
encuestadas, incluidos los automovilistas, porque quiza
confunden sus propias necesidades de movilidad con las
de la media de los ciudadanos. La opinidn publica estd,
pues, madura para un cambio de actitud por parte de las
autoridades publicas, que han quedado a la zaga.

La propia Automobile Association (AA) britdnica considera
ahora la bicicleta como una ventaja no desdefiable. A raiz
de una encuesta realizada entre sus miembros (Cycling

® = Dificilmente soportables.

motorists), la AA declara que «la bicicleta es un medio de
transporte favorable para el medio ambiente [..] v
constituye una alternativa adecuada al coche para
determinados trayectos.»

Por ultimo, el propio sector econémico adopta puntos de
vista matizados sobre el uso del coche privado: todas las
ciudades que gestionan debidamente la movilidad son,
efectivamente, atractivas para los inversores y sus
empleados. Asi, el Director general de la Confederacion de
la industria briténica declaré que «la CBI aprueba la
iniciativa de desarrollo del potencial de uso de la bicicleta,
a la que el sector econémico puede contribuir, asociado
con otros agentes, mediante la mejora del acceso en
bicicleta al lugar de trabajon.

%R = En gran parte al trafico automovilistico.



@ iQué piensa de la actuacién
de las autoridades en materia
de gestion de la circulacion?

la circulacion seria:

© Una solucién eficaz para reducir

Una fuerte Una fuerte
Demasiado limitacion limitacin del Crear més zonas
Demasiado opuesta del acceso estacionamiento peatonales en los
Satisfactoria favorable al coche al coche al centro urbano  en el centro urbano centros urbanos
21,5 53 25,5 69,1 45,7 82,6
44,9 35,4 19,7 84,2 68,8 61,2
22,5 49,3 28,1 75 67,6 73,7
21,9 54,3 23,8 72,1 74,3 83
28,4 50,6 21 773 64,5 87,1
32,5 471 177 67,5 42 82
36,2 48,3 15,5 79,8 83,7 82,8
16 56,7 273 81,8 40,8 84,8
33,2 48 18,8 75,2 77,8 76,3
30,2 437 26,1 77 55,1 76,5
36,3 46,2 17,5 79,3 75,9 87,7
29,7 49,4 20,9 79,4 69,2 83,2
26,9 49,5 23,6 75,8 573 80,7
Los acondicionamientos para ciclistas no requieren =] T
mucho espacio. plibat "~ TRl eten b o b
En zonas urbanas, una propuesta razonable consiste en T e e =

estrechar las calles excesivamente anchas que incitan a
conducir a gran velocidad y son dificiles de cruzar. De esta
manera se puede liberar espacio para las infraestructuras
que necesitan los ciclistas sin penalizar al trdfico de
vehiculos.

Calle tipica de cuatro carriles. El tréfico circula a
gran velocidad y cruzarla supone un peligro

para los peatones.

-y

= =

T

=l

[ropr )

Dos carriles dobles que totalizan una anchura
de 10,40 m. Los camiones solo pueden
adelantar a otros camiones a poca velocidad.
Espacio que se libera en comparacion con

una calle tipica: 3,6 m.

A s

© Una aplastante mayoria de ciudadanos piden cambios
en favor de medios de transporte mds respetuosos con
su entorno.

© El coche se considera mayoritariamente como una
molestia. Los automovilistas serian los primeros
beneficiados de una reduccién de la contaminaciéon que
causan, ya que el aire en el habitdculo de los coches

estd mucho méas contaminado que el de fuera.

© Yaen 1991, la opinién publica estaba madura para una
politica de desplazamiento diferente. Esta tendencia se
acentdia ain mas con el aumento del tréfico
automouvilistico y la fuerte mediatizacién y sensibilizacién
respecto a las cuestiones relacionadas con el medio
ambiente y la salud.

Fuente: Eurobarémetro 1991 (1 000 personas por pais; excepto Austria,
Suecia, Finlandia).

Dos carriles dobles que totalizan una anchura
de 9 m. Los camiones no pueden adelantar.
Dado que los camiones constituyen solo entre
el 5% y el 10 % del tréfico, la reduccion de la
capacidad de la calle es del mismo orden. El
espacio que se libera en comparacién con una
calle tipica equivale a 5 m (el 30 %).

La experiencia de las ciudades que aplican el
«contrasentido» para ciclistas en los sentidos
tnicos prueba la eficacia de esta medida para
estimular el uso de la bicicleta y los beneficios
que representa para la sequridad. Solo
algunos cruces de trdfico exigen acondiciona-
mientos. Es fundamental una camparia
informativa para acostumbrar a los
automovilistas a la nueva situacion.

Fuente: Le temps des rues (Lydia Bonanomi).
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¢Un medio de desplazamiento
para los paises frios y llanos?

NUEVOS EJEMPLOS DE CIUDADES
ACCESIBLES A LA BICICLETA

En un momento dado de su historia, la bicicleta fue el medio de
desplazamiento por excelencia en una amplia drea de todos nuestros
paises. Del norte al sur de Europa, la bicicleta era la reina de caminos y
carreteras. ;Y hoy? ;Donde se usa la bicicleta, fuera de los Paises Bajos
y Dinamarca? ;Se usa en los lugares con un clima seco y suave la mayor
parte del aio, donde no soplan los vientos del norte? ;Cudles son las
ciudades en las que la bicicleta forma parte de un nuevo
planteamiento de la movilidad?

(Se usa la bicicleta
solo en los paises llanos?

La bicicleta se asocia casi siempre a dos paises y a sus dos
capitales: los Paises Bajos y Dinamarca, y Amsterdam vy
Copenhague, respectivamente.

La cuestion es muy simple: la bicicleta exige esfuerzo
muscular y es, por tanto, en los paises llanos donde es mds
facil de utilizar.

No obstante, en general, la bicicleta se utiliza en alguna
medida en toda Europa. Su menor uso en los paises
meridionales se debe, en gran medida, a la imagen de
marca de este vehiculo, considerado con frecuencia un

medio de transporte anticuado, un juguete infantil o un
articulo deportivo.

Contodo, ¢quién imaginarfa que, en una ciudad meridional
como Parma (Italia), el indice de utilizacion de la bicicleta
es tan elevado como en Amsterdam? En Parma (176 000
habitantes), el 19 % del total de desplazamientos se realiza
en bicicleta, frente al 20 % de Amsterdam (con algo menos
de un millon de habitantes). En Ferrara (132 000
habitantes), el uso de la bicicleta asciende al 31 % de los
desplazamientos domicilio-trabajo.

Suecia es un pais frio: sin embargo, en Vésterds (115 000
habitantes), el 33 % del total de los desplazamientos se
realiza en bicicleta. En los paises meridionales, aunque los
grandes calores pueden representar un obstaculo para la
bicicleta en determinados periodos, se disfruta, no
obstante, de un clima suave durante una gran parte del
afo.

Suiza no es un pais llano v, sin embargo, la bicicleta se
utiliza en un 23 % del total de desplazamientos en Basilea
(230 000 habitantes), situada a ambos lados de un recodo
del Rin, y en un 15 %, en Berna, donde numerosas calles
presentan una pendiente del 7 %.

El Reino Unido es un pais himedo, a pesar de lo cual, en
Cambridge (100 000 habitantes), un 27 % de los desplaza-
mientos se efectlian en bicicleta.



Nuevos ejemplos de ciudades accesibles
ala bicicleta

Influencia de las condiciones atmosféricas sobre el
uso de la bicicleta en los desplazamientos pendula-
res: solo la lluvia y la nieve tienen un efecto disuasorio
significativo.

Nieve

Lluvia

Noche

Polucidn

Viento

Frio

Calor

Humedad

Con frecuencia, la bicicleta se utiliza intensamente siempre
que el tiempo lo permite (cuando no llueve ni nieva, como
es el caso de Suecia).

En realidad, son pocas las situaciones objetivamente
incompatibles con el uso corriente de la bicicleta. Los
Unicos elementos climdticos que tienen una verdadera
influencia disuasoria sobre los ciclistas son los chaparrones
0 un sol de justicia. Pero las cortas distancias de los
trayectos urbanos, la ropa y una infraestructura adecuadas
en el punto de destino reducen mucho los inconvenientes
de unas condiciones meteoroldgicas menos compatibles
con el uso diario de la bicicleta de lo que se suele imaginar.

Las pendientes constituyen un obstaculo digno de tener en
cuenta por los ciclistas poco entrenados que utilizan
bicicletas anticuadas e inadaptadas en las ciudades con
largas y numerosas pendientes de mds del 5 %. Pero, aun
en tales circunstancias, existe un potencial para la bicicleta,
como lo demuestran las ciudades con diferentes niveles:
Trondheim (Noruega), donde se celebré la conferencia
Velo Borealis en 1998, alcanza un indice de utilizacion de la
bicicleta del 8 % vy se ha dotado con el primer remonte de
pendientes para ciclistas del mundo.

Por lo que se refiere a la orografia generalmente llana de
los Paises Bajos y Dinamarca, hay que afadir atin que estos
dos paifses son azotados con frecuencia por fuertes

vendavales que pueden exigir una energia considerable al
ciclista que los ha de afrontar.

Ferrara

Ferrara cuenta con 132 000 habitantes y 100 000 bicicletas.
Més del 30 % de los desplazamientos al colegio o al trabajo
se efecttian en bicicleta.

Sin embargo, esta ciudad no deja de realizar esfuerzos para
mantener, e incluso aumentar, el uso de la bicicleta y
reducir el del coche.

El centro (5 ha) es peatonal, pero accesible a los ciclistas.
Alrededor de este nucleo se han abierto al tréfico automo-
vilistico 50 ha adicionales, aunque con numerosas restric-
ciones.

Ferrara desarrolla progresivamente la red para bicicletas en
los grandes ejes de circulacion, aumenta el nimero de
recintos residenciales con prioridad para ciclistas
peatones frente al trafico automovilistico, abre todas sus
vias de sentido unico a los ciclistas y mejora el estaciona-
miento de las bicicletas (2 500 plazas gratuitas, 330 plazas
vigiladas y 800 plazas en la estacion de ferrocarril).

Para estimular el uso de la bicicleta y de los desplaza-
mientos a pie en el centro histérico, la ciudad no duda en
sustituir los antiguos y molestos adoquines por adoquines
planos, que forman un carril de una anchura de 80 cm.



o -_.__..‘;-l 5

( 28 g :_J?m

Es méds, en Ferrara se han creado algunas vias de sentido
tnico, no para facilitar la circulacién automovilistica o para
crear mas aparcamientos, sino, sobre todo, para recuperar
espacio para los ciclistas cuando se desee crear una pista
para bicicletas en cada direccion. En otras calles se ha
reducido la circulacion al transito para permitir la de
bicicletas entre la circulacion de coches, que ahora es de
cardcter estrictamente local.

Para el turismo vy el ocio se cuenta con un itinerario de
163 km en bicicleta a lo largo del Po y de otros rios, y con
visitas a Ferrara.

Desde el punto de vista de la economia local y de las
pequefas y medianas empresas que dan empleo a mano
de obra técnica, la popularidad de la bicicleta permite la
coexistencia de no menos de treinta y un talleres de
reparacion.

Bilbao (Bizkaia)

La provincia de Bizkaia, en el Pais Vasco, cuenta con varias
grandes ciudades, entre las cuales se encuentra Bilbao. En
ellas se acaba de poner en marcha un proyecto de red
para bicicletas de 200 km que garantizara, a largo plazo, el
enlace entre todos los grandes centros urbanos de la
provincia y entre las ciudades pequefas o los pueblos.

El objetivo perseguido es contribuir a la calidad del medio
ambiente (reduccion del uso del coche) y a la calidad de
vida (oferta de una infraestructura de ocio); pero el

proyecto también tendra repercusiones economicas
(turismo).

Esta red se basa en un esquema de estructura general del
territorio de la provincia del que se han extraido los
enlaces que se han de establecer. Se han disefiado nueve
itinerarios. Su trazado explota parcialmente lineas de
ferrocarril fuera de servicio (50 km) y también se sirve de
caminos y carreteras asfaltadas (80 km), caminos
forestales 0 asimilados (40 km). Se creardn especialmente
cerca de 20 km de caminos ciclopeatonales para completar
los enlaces que faltan. Los itinerarios estan destinados a los
ciclistas habituales (sobre todo, porque enlazan
poblaciones proximas y permiten numerosas conexiones
con la red de transporte publico), y también al ocio
(excursiones pedestres o en bicicleta).

Dublin

En Dublin, el 11 % de las personas que van a trabajar
declara que la bicicleta es su medio de transporte principal.
En total, el 5 % de los desplazamientos se efectian en
bicicleta (lo que equivale a aproximadamente a un quinto
del uso de este vehiculo en 1960). Pero las encuestas
sefialan un descenso del uso de la bicicleta entre 1987 y
1991. El objetivo fijlado es, en cambio, duplicarlo, hasta
alcanzar el 10 % en un plazo de diez afos.

Un estudio de mercado sefialaba que el 18 % de los
habitantes de Dublin estaban dispuestos a utilizar la

bicicleta de forma regular en el momento en que se
realizasen acondicionamientos para ello. Por otra parte, el
16 % de los dublineses que ya utilizan la bicicleta de
manera ocasional indican que la utilizarian mds a menudo
si existiesen mayores condiciones. En total, un 32 % de la
poblacidn espera que la administracion adopte medidas
en favor de la bicicleta.

Para intensificar el uso de la bicicleta, el departamento de
transportes de la administracion de Dublin ha realizado un
estudio sobre una red de itinerarios al respecto. La
recomendacion de un presupuesto anual de 3 millones de
euros se ha aprobado a nivel politico. El presupuesto total
para el periodo 1994-1999 es de 18 millones de euros y
cuenta con el apoyo de la Unién Europea en virtud de su
politica de cohesion.

La ciudad ha creado un departamento para el desarrollo
de la bicicleta en el que se encuentran regularmente la
administracion y los usuarios. Se ha programado la
realizacion de un tramo de 120 km de itinerarios en cinco
afos. En 1996 y 1997 se adaptaron 50 km para bicicleta.

Por otra parte, en Dublin se prevé que todos los aparca-
mientos publicos dispongan de plazas para bicicletas que
representan en torno al 15 % de los emplazamientos para
coches.

Ademds, Dublin puede apostar por el turismo en bicicleta:
cada afio desembarcan en el aeropuerto 10 000 turistas con
sus bicicletas y su niimero aumenta de manera constante.



Nuevos ejemplos de ciudades accesibles
ala bicicleta

Chipre

A través del programa LIFE, la Unién Europea financia el
estudio de redes para bicicleta en cuatro ciudades
chipriotas: Nicosia, Larnaca, Limasol y Pafos.

El objetivo general es reducir la presion del tréfico automo-
vilistico y mejorar la calidad de los desplazamientos vy la
calidad de vida en estas ciudades.

El proyecto incluye un programa de fomento de la bicicleta,
de tres afos de duracion, dirigido al gran publico (confe-
rencias, debates, reuniones de grupos de presion, etc.) y
dos encuestas sobre la opinion respecto a este vehiculo.

El presupuesto total del proyecto es de 330 000 euros, y
cada una de estas ciudades participa con aproxima-
damente 18 000 euros.

Con motivo del lanzamiento del proyecto, se organizé una
vuelta a Nicosia en bicicleta con la participacidn de los
alcaldes de las ciudades afectadas.

Friburgo

Friburgo (en la Selva Negra alemana) estd convirtiendo
progresivamente en zona peatonal su centro urbano; a
pesar de la fuerte oposicién inicial de los comerciantes, a
partir de la apertura de las primeras calles peatonales se
produjo una cambio radical y fueron finalmente los propios

comerciantes quienes solicitaron que el proceso progresara
més rdpidamente. En Estrasburgo se hizo lo mismo. El
hecho de que, en estas dos ciudades, el centro sea
accesible a los ciclistas supone una clara ventaja para la
bicicleta.

En Friburgo, la politica en lo relativo a la bicicleta iniciada
en 1976 (con una red de itinerarios de 135 km, inversiones
de 13 millones de euros y zonas de limitacion de velocidad
a 30 km/h en una amplia drea de la ciudad) se ha
beneficiado del efecto de la peatonalizacién y de una
politica global de movilidad: el uso de la bicicleta se duplico
entre 1976 y 1992 y supera el 20 %.

Estrasburgo

Estrasburgo, que fomenta el uso de la bicicleta prohibiendo
la circulacion de coches en el centro de la ciudad y
volviendo a implantar el tranvia, paso de un 8 % de despla-
zamientos en bicicleta, en 1988, a un 12 % en 1994.

Resultados: un aumento del 33 % en el total de desplaza-
mientos con destino a los comercios del centro (de
superficie comercial sin modificaciones). Una encuesta
reciente realizada entre los automovilistas pone de
manifiesto que el 63 % considera que «el coche en la
ciudad estd superado». Atin mas: el 80 % considera que
«para mejorar la circulacion en la ciudad es necesario
limitar el uso del cochen.



Estrasburgo cuenta con 77 km de pistas y carriles para
bicicleta, 12 km de sentidos Unicos limitados y 15 km de
«aceras autorizadas para los ciclistas». Algunos carriles-bus
estan abiertos a los ciclistas.

Se han aprobado un esquema director para vehiculos de
dos ruedas y un mapa de la bicicleta (que incluye acondi-
cionamientos para bicicleta, lucha antirrobo, comunicacién
y bicicletas de servicio) para alcanzar un ambicioso
objetivo: un 25 % de los desplazamientos en bicicleta.

Ginebra

La red de trece itinerarios para bicicleta de Ginebra,
adoptado en 1987, deberia alcanzar 100 km vy costar,
aproximadamente, 4 millones de euros.

En diez anos, la participacion de la bicicleta ha pasado de
un 2 % a un 4 %. El crecimiento actual es del 0,5 % al afo.
Prueba de la utilidad de los acondicionamientos para
bicicleta: la progresion de la bicicleta es menor en los
distritos en los que auin no se han realizado los itinerarios.

En 1995-1996, la ciudad realizd una campafa de
promocion de 100 000 euros. Cada afo publica una nueva
version del plan de itinerarios para bicicleta.

Region Valona

En Bélgica, la bicicleta es mas bien patrimonio del norte del
pais: de unos 5 millones de bicicletas belgas, al menos
4 millones se encuentran en Flandes.

Sin embargo, la Regién Valona acaba de tomar una
iniciativa bastante poco frecuente: ha financiado estudios
piloto de redes de itinerarios para ciclistas en cuatro de sus
ciudades principales (Lieja, Charleroi, Namur y Mons) y en
varios municipios rurales.

Las autoridades locales disponen, asi, de un hilo conductor
para los proximos afos: a partir de este proyecto, sélo
queda por concretar la realizacion de las redes, sobre todo
con la intervencion de las autoridades regionales, que
subvencionan las obras a nivel local y gestiona las vias de
circulacion regionales habilitadas o atravesadas por los
itinerarios para bicicletas.

Por otra parte, la Region Valona progresa en la creacion de
una red que habilitard principalmente los caminos de sirga
de los canales y los rios, asi como las vias férreas fuera de
servicio. La «RAVEL» (red autondma de vias lentas), Util a
veces para los desplazamientos diarios, estd orientada
principalmente hacia el tiempo libre y enlazara la mayor
parte de las grandes ciudades.







LA SEGURIDAD:
UNA RESPONSABILIDAD

Los riesgos de accidente son la tnica desventaja tedrica de la bicicleta.
Pero ;lo es realmente? Para algunos grupos de edad esta demostrado
que el coche representa un riesgo global mucho mayor que la bicicleta,
y que los efectos positivos de la bicicleta sobre la salud y la calidad de
la vida superan con mucho los afios de vida perdidos en accidentes.

No obstante, toda politica en favor de la bicicleta debe reducir al
maximo los riesgos para los ciclistas. ;Con qué medios? ;Son siempre
las pistas para bicicleta un sinénimo de seguridad? La experiencia
realizada en numerosas ciudades y los estudios cientificos
demuestran que también se puede garantizar la seguridad de los
ciclistas en la calzada. ;De qué manera?

Las pistas para bicicleta: una manera,
entre otras, de garantizar la sequridad.

Defender el uso de la bicicleta:
una decision racional

Indudablemente se producen demasiados accidentes en los
que se ven implicados los ciclistas. Pero se cometen
numerosos errores tanto en las comparaciones de las
estadisticas como en las medidas que pretenden mejorar la
seguridad de los ciclistas.

El peligro: un concepto relativo

El problema de la seguridad de los ciclistas en la circulacion
es real. Al rodar a una velocidad a veces elevada entre
vehiculos que circulan a una velocidad comparativamente
mayor, los ciclistas no estan protegidos por ninguna
envoltura fisica y son, por tanto, muy vulnerables.

Sin embargo, las estadisticas permiten matizar las opiniones
recibidas. Si se calcula, por ejemplo, el riesgo sobre la base
de grupos de edad y por millones de horas de exposicion al
riesgo, se observa que una persona de entre 18 y 50 afos
estd menos expuesta en bicicleta que en coche (véase
cuadro 4.1).

Un hecho ineludible es que los jévenes ciclistas (y, sobre
todo, los varones) son los mas vulnerables al faltarles un
buen aprendizaje de las normas de conduccién, muy
necesario para suavizar el entusiasmo de los adolescentes.



La seguridad: una responsabilidad

Cuadro 4.1

Riesgos de accidente por millon de kilometros
En este ejemplo de estadisticas holandesas se han corregido
debidamente los datos bdsicos mediante dos factores:

« el factor que supone la eliminacién de los kilémetros
en autopista (un tercio de las distancias recorridas en
coche), ya que el riesgo en este caso es aproximada-
mente 10 veces menor que en el resto de la red vial y
no existe nada similar para los ciclistas;

« que considera los riesgos que representan los automo-
vilistas para los peatones y los ciclistas (el riesgo que
representa un ciclista para los otros es casi inexistente).

NB: El riesgo medio total se ha sesgado en detrimento de
los ciclistas, ya que intervienen dos grupos de edad que no
existen entre los automovilistas y que agrupan, por otra
parte, a los ciclistas que no tienen ni la prudencia ni la expe-
riencia de los mayores.

Grupos de edad Automovilistas Ciclistas
12-14 = 16,8
15-17 = 18,2
18-24 335 77
2529 17,0 82
30-39 9,7 70
40-49 9,7 9,2
50-59 59 17,2
60-64 10,4 32,1
>64 39,9 79,1
Total 20,8 21,0

Un hecho importante es que los conductores de
ciclomotores y los motoristas corren més peligro, ya que
circulan a una velocidad mucho mayor y sin mds
proteccion que los ciclistas (el casco sélo protege la cabeza,
pero de manera imperfecta a gran velocidad, mientras que
el resto del cuerpo estd expuesto a heridas mortales o que
pueden provocar lesiones muy graves cuando se circula a
una velocidad elevada).

Hay que destacar que los ciclistas no son en modo alguno
comparables a los conductores de ciclomotores y motos, y
nunca deberian confundirse en la categoria estadistica
comunmente denominada de «vehiculos de dos ruedas.

De todos los usuarios de la carretera, los automovilistas
son, sin duda, los més protegidos. Y son, sobre todo, los
maés peligrosos para los peatones y los ciclistas. El peligro
que representan los automovilistas para los otros aumenta
de manera exponencial con la velocidad.

Integrar el concepto de beneficios para la salud

En un informe que estudia todas las formas de ejercicio
fisico que cualquiera puede practicar con regularidad en la
vida diaria (carrera, jogging, natacion y ciclismo), la
Asociacion de Médicos Britdnicos (BMA) acusé a las
autoridades de no fomentar el uso de la bicicleta. La BMA
declara que, al no actuar, el Gobierno pone en peligro la
salud publica del pais.

«LA ASOCIACION DE MEDICOS
BRITANICOS REPROCHA

A LAS AUTORIDADES

QUE NO FOMENTEN

EL USO DE LA BICICLETA.»

Este informe rechaza el pretexto transnochado que a
menudo utilizan los cargos publicos («el uso de la bicicleta
deberia fomentarse si no fuese tan peligroson), ya que las
ventajas de la bicicleta para la salud publica (higiene de
vida mediante un ejercicio regular) superan con mucho sus
desventajas (riesgos de accidente). En realidad, para
muchas personas, la bicicleta constituye el tinico medio de
hacer regularmente un ejercicio moderado sin necesidad
de cambiar los hébitos cotidianos. Para una persona que
no practique una actividad fisica con regulridad, el riesgo
de afecciones coronarias alcanza el mismo nivel que el de
un fumador que consuma 20 cigarrillos al dia. La bicicleta,
que es tan benéfica como la natacién, es mucho mas facil
de practicar a diario, pues no obliga a reservar una franja
horaria especial, y el equipamiento publico necesario (las
calles) ya existe en todas partes y sdlo requiere algunas
adaptaciones. Dos trayectos diarios de 15 minutos en
bicicleta bastan para tener un corazén sano. En cuanto a la
contaminacion, se sabe que los automovilistas la sufren en
mayor medida que los ciclistas.

El informe presentado por la BMA recomienda multiplicar
los itinerarios y los estacionamientos para bicicletas,
moderar el tréfico y reducir los limites de velocidad, y
fomentar una educacién concebida para lograr que los
conductores sean mds respetuosos con los ciclistas.

Un estudio realizado en Washington con 600 hombres y
mujeres de 18 a 56 afios que efecttian al menos cuatro dias



«LOS CICLISTAS TIENEN «CORREMOS EL RIESGO DE PREPARAR GENERACIONES

UNA MEJOR SALUD FiSICA OBESAS CON HUESOS FRAGILES AL NO CREAR
Y PSiQUICA EL HABITO DEL EJERCICIO FiSICO EN LOS JOVENES.»
QUE LOS NO CICLISTAS.»

por semana un desplazamiento en bicicleta en distancias
de 16 km (ida y vuelta) o més puso de manifiesto que los
ciclistas tienen una salud fisica y psiquica mejor que los que
no lo son. Se observa un indice de afecciones cardiacas de
tan sélo un 42,7 por mil, frente a un 84,7 por mil en los no
ciclistas (las enfermedades cardiovasculares son una de las
principales causas de mortalidad en nuestros paises).
También se ha detectado una disminucion notable en los
ciclistas de la hipertension, la bronquitis cronica, el asma,
las afecciones ortopédicas, las enfermedades de las
glandulas sebédceas y las varices de las extremidades
inferiores.

El estudio pone también de manifiesto que la probabilidad
de que los ciclistas se consideren «felices» o «muy felices»
es cuatro veces superior que en el caso del grupo de
control.

Un estudio realizado en Inglaterra registra un aumento del
nuimero de nifios con un nivel insuficiente de ejercicio
fisico regular, debido a que el transporte al colegio se
realiza en coche. Sus autores destacan que corremos el
riesgo de preparar generaciones obesas y de huesos
fragiles al no crear el habito del ejercicio fisico en los
jovenes (The School Run — Blessing or Blight, Child Health
Monitoring Uni, Child Health Institute).

Combinar las medidas de seguridad

El fomento de la bicicleta como medio de transporte diario
en la ciudad depende necesariamente de la proteccion de
los ciclistas. Una parte importante de los ciclistas
potenciales piensan ya hoy en la bicicleta, y sélo esperan
esta sefal por parte de las autoridades publicas para
volverla a utilizar: «Circular en bicicleta es seguro. Su
ayuntamiento se lo garantizan.

La relacion seguridad/velocidad

En la mayoria de los casos, los ciclistas deben compartir la
calzada con el tréfico automovilistico. Asi pues, a la hora de
gestionar la circulacion en nuestras calles, es necesario
tener en cuenta tanto a los ciclistas como a los automovi-
listas.

Las calles son espacios multifuncionales que se han de
repartir equitativamente entre todos los usuarios. La idea
de la moderacién del trafico parte de la necesidad de
adaptar la circulacidon automovilistica a los demds usos de
la calle: zona de trdnsito para peatones, espacio comercial
(tiendas, cafés), espacio social (zonas de juego para los
nifios, conversaciones en la acera) y, sobre todo, habitat.

Una velocidad de 30 km/h es compatible con las mdiltiples
funciones que se solapan en ciudad. A esa velocidad, los
trayectos en coche apenas duran mas que si se realizan con
picos de velocidad ocasionales. El nivel sonoro baja consi-

Cuadro 4.2

Medias maximas de concentracion de contaminantes
respirados en una hora por los ciclistas y los automo-
vilistas en un mismo trayecto y un mismo momento
Este estudio, al igual que muchos otros, pone de manifiesto
que los automovilistas sufren niveles de contaminacicdn ele-
vados. Incluso teniendo en cuenta el esfuerzo (un ciclista res-
pira, por término medio, un volumen 2,3 veces mayor que
un automovilista), el ciclista sale ganando con la compara-
cidn, ya que el ejercicio fisico refuerza su capacidad de resis-
tencia a los efectos de la.contaminacidn.

Ciclistas Automovilistas
(ug/m’) (ug/m’)
Mondxido de carbono
(CO) 2670 6730
Dioxido de nitrogeno
(NO) 156 277
Benceno 23 138
Tolueno 72 &y,
Xileno 46 193

Fuente: The exposure of cyclists, car drivers and pedestrians to trafic-
related air-pollutants, Van Wijnen/Verhoeff/Henk/Van
Bruggen, 1995 (Int. Arch. Occup. Environ. Health 67:

187-193).
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Campo de vision a 30 y 50 km/h

A 50 km/h, el automouvilista estd obligado a concentrarse en
lo que pasa delante de él. Su campo de visidn es estrecho:
un peatén que se encuentre al lado de la calzada, a 15 m,
resulta «invisible». Si circula a 30 km abrird su campo de
visidn, verd al ciclista y podrd prever el peligro.

4>

Velocidad y riesgos para un peatén o un ciclista que surge
a 15 metros delante del vehiculo

La moderacion de la velocidad, garantia de sequridad. Para un peatén o
un ciclista, la diferencia entre 30 y 50 km/hora puede darle o quitarle la
vida (o suponer una minusvalia crénica). Para un automovilista, en un
trayecto medio de 15 minutos en poblacién, el limite de 30 km/hora en
todas las vias secundarias sélo supone un minuto de mds en la duracion
del trayecto.

Velocidad  Distancia Velocidad Riesgo de Choque
inicial de frenado de choque fallecimiento  equivalente a
una caida libre

30 km/h 135m — = —
40 km/h 20 m 31 km/h 10 % 36 m
50 km/h 28 m 50 km/h 80 % 100 m

derablemente. Los automovilistas perciben mejor su
entorno, pueden reaccionar mejor frente a los imprevistos,
los accidentes de circulacion son menos graves y la
circulacion, mds tranquila.

La moderacion de la velocidad tiene un efecto muy
sensible sobre la percepcion del espacio urbano por los
peatones y los ciclistas (el tréfico lento es menos estresante
que el tréfico rapido).

También influye en gran medida en la seguridad, ya que el
65 % de los accidentes se producen en las poblaciones. La
velocidad, por una parte, y el riesgo de accidente y la
gravedad del mismo, por otra, Se encuentran relacionados:
nada més que por una diferencia de velocidad aparen-
temente insignificante de entre 30 y 40 km/h, se pasa de
una distancia de frenado de 13,5 a 20 m.

En trayectos urbanos, las reducciones de velocidad son
numerosas y las ocasiones de alcanzar picos de velocidad
son limitadas (seméforos, prioridad de la derecha,
maniobras de estacionamiento de otros conductores,
cruces de peatones, paradas en doble fila, autobuses que
salen de las paradas, etc). la circulacion méxima a
30 km/h resulta apenas mas lenta que a 50 km/h (se
necesitan 4 minutos para recorrer 2 km a 30 km/h, sin
obstéculos, frente a 3 minutos a 40 km/h y 2 1/2 minutos
a 50 km/h).

Para un automovilista, en un trayecto
medio de 15 minutos en medio
urbano, la limitacién a 30 km/h

en todas las calles secundarias afiade
1 minuto a la duracidn del trayecto.

La educacion en materia de seguridad:
ciclistas y automovilistas

Un ciclista es relativamente lento, poco visible y vulnerable
en relacion con los usuarios «pesados» (coches,
autobuses, camiones o tranvias). Su seguridad depende,
como es logico, de las caracteristicas fisicas de su trayecto
(buen revestimiento, buena canalizacion, visibilidad o
eventual disociacion del tréfico).

Pero también depende en gran medida de sus
capacidades fisicas, sus conocimientos técnicos y su
experiencia (conducta «de anticipacion»). Y depende del
comportamiento de los automovilistas.

Los conocimientos técnicos dependen, a un tiempo, del
control de la bicicleta (la «técnica») y del conocimiento de
algunos datos «tedricos», principalmente el conocimiento
de los posibles conflictos entre bicicletas y coches y del
tipo de peligros que pueden presentarse al circular.

Por otra parte, los automovilistas o conductores de
camiones deberian tener en cuenta, durante su
aprendizaje, las particularidades y el comportamiento de
los ciclistas.

La funcion de los acondicionamientos

El ciclista adulto elegird instintivamente sus trayectos
(calles principales o calles secundarias, calzada o carril-bici,



cambios de direccién directos o cruces a pie) en funcién de
sus capacidades fisicas, su equilibrio, su agilidad, su rapidez
de reflejos, su claridad de percepcidn. Asi pues, es
necesario permitir la circulacion de los ciclistas por todas
partes, tanto en las calles secundarias como en los ejes
principales.

Los nifios constituyen un caso aparte. Menos capacitados
que los adultos para elegir su itinerario en funcion de sus
capacidades, tienen necesidad de guia y acondiciona-
mientos a lo largo de todo su trayecto. Los trayectos hacia
los centros escolares exigen, por tanto, una atencion
especial (y los padres y los colegiales, por otra parte,
pueden muy bien aconsejar sobre las posibles mejoras).

En la ciudad de Courtrai (Bélgica), el ayuntamiento se
preocupa especialmente por estos trayectos y no duda en
adoptar medidas especificas para las horas punta de los
trayectos escolares (cierre de algunas calles a la circulacion
en un sentido, presencia policial en los cruces de calles
problemdticos donde no existen acondicionamientos
especiales). Resultado: 60 % de los desplazamientos al
colegio se realizan en bicicleta.

La funcién de la policia: aplicacion de las normas

Al realizar acondicionamientos para bicicletas, es preferible
prever, en la medida de lo posible, una configuracion de
caracteristicas que no permitan a los automovilistas

bloquear un acondicionamiento por descuido (a veces
basta con instalar pequefios postes en sitios estratégicos).

Pero, en todas las situaciones en las que no sea posible la
proteccion contra los abusos, es necesario que la policia
intervenga sistematicamente para hacer respetar los
acondicionamientos para bicicletas, que, de lo contrario,
seran una inversion a fondo perdido. En el caso de los
carriles para bicicleta inutilizables (por estacionamiento
incorrecto, baches, etc.), la pérdida puede resultar gravosa,
tanto en términos economicos como de imagen.

«LOS TRAYECTOS AL COLEGIO
MERECEN UNA ATENCION
ESPECIAL.»

La «biciescuela» se dirige
tanto a los adultos como a los
nifios y es un instrumento
esencial para aumentar la
sequridad de los ciclistas.

Es necesario que la policia
intervenga sistématicamente
para hacer respetar los
acondicionamientos para
bicicletas, que, de lo contrario,
serdn una inversion a fondo
perdido.






Espacio para la vida urbana.

ATREVERSE A REDISTRIBUIR
EL ESPACIO Y LOS MEDIOS

Con frecuencia, los ciclistas encuentran naturalmente su sitio en los
centros de las ciudades remodelados en funcion de los peatones. En
los lugares donde el coche no lo invade ya todo, la bicicleta se infiltra.
Pero cuando hay que dividir el espacio entre el trafico automovilistico
y el de bicicletas, la eleccion es a veces muy drastica. ;Como satisfacer,
a un tiempo, la demanda de acondicionamientos para bicicletas y las
«exigencias» de la circulacion automovilistica?;Qué limitaciones se
pueden imponer a un medio de transporte para dar su oportunidad
aotro?

La mayor parte de la poblacion
esta a favor de los acondicionamientos
para bicicletas

Algunas ciudades disponen de poco espacio, incluso en los
grandes ejes. La decision politica de reducir el espacio
asignado al coche (tanto para la circulaciéon como para el
estacionamiento), para facilitar el uso de la bicicleta, exige
una cierta habilidad, explicaciones a la poblacion y una
gradacion en la aplicacion.

Recordemos que la encuesta Eurobarémetro, ante-
riormente citada, pone de manifiesto que una mayoria
aplastante de personas aprueba la bicicleta en todos los
paises de la Union Europea.

Las encuestas més locales dan siempre resultados en este
sentido. En Francia, con la promulgacidn y la aplicacion de
la nueva normativa sobre el aire, se observa que, de
cada diez franceses:

 seis consideran el trafico automovilistico en la ciudad
dificil de soportar;

« siete se declaran favorables al cierre del centro de las
ciudades a la circulacion, al menos determinados dias;

* nueve desean la creacidon de acondicionamientos para
bicicletas.

Es importante destacar que, incluso entre los automovi-
listas, son pocos los que consideran que el coche ha de
seguir siendo, a cualquier precio, un medio de transporte
prioritario, frente a todos y contra todo. Muy a menudo, los
propios automovilistas son sensibles a los argumentos de
seguridad y calidad de vida.

Invertir en informar bien al publico

Una gran parte del éxito y de la aceptabilidad de una
politica de desplazamientos innovadora se basa en la
estrategia de comunicacion.



Los automovilistas a los que se exponen claramente los
argumentos a favor de una redistribucion del espacio, o
los argumentos a favor de determinadas restricciones, se
adhieren a la causa de la moderacion del tréfico o la
velocidad y no se dejan influir por eventuales grupos de
presion «inmovilistas».

Por ejemplo, antes de introducir medidas de moderacion
de la velocidad, la ciudad de Graz (Austria) realizd una
campana informativa de varios meses.

Se informd a los automovilistas de los riesgos que hacian
correr a otros al circular a 50 km/h en las calles locales, o
del poco tiempo que perderian si los limites de 50 km/h
solo estuviesen autorizados en los grandes ejes.

La introduccién de la limitacion a 30 km/h se hizo de una
sola vez con ocasion del inicio del curso escolar (para
destacar el aspecto de la seguridad). Las Unicas medidas
adoptadas fueron la instalacion de paneles informativos y
la sefializacion horizontal para recordar la velocidad
méxima autorizada en las vias de circulacion local. Los
controles son necesarios para recordar el limite de
30 km/h y formular denuncia contra una pequena minoria
de automovilistas, pero la gran mayoria de la poblacion y
de los automovilistas aprueban y aceptan la moderacion
del tréfico.

Adopcion de un enfoque progresivo
y de soluciones alternativas

La creacion de infraestructuras propicias a una recupe-
racion del interés por la bicicleta no plantea necesa-
riamente un sinntimero de dilemas en lo que se refiere a
la distribucion del espacio.

Independientemente de la creacidn de itinerarios
sefialados mediante flechas para habilitar calles en las que
el tréfico de transito es escaso o se ha reducido, algunos
acondicionamientos fisicos realizados en lugares concretos
pueden contribuir muchisimo a mejorar la seguridad de
los ciclistas:

« calidad del revestimiento (reduccion de los riesgos de
caida o desviacion brusca; el ciclista concentra su
atencion en la circulacion);

« claridad en los cruces de calles (menos conflictos);

» modificacién de la sincronizacion de los seméaforos
(menos conflictos);

« mayor numero de rotondas pequeias (menos
conflictos y menor pérdida de tiempo para los ciclistas);

« carril-bici.

La consideracion de la experiencia de los ciclistas
habituales, la imaginacion y la meticulosidad analitica de

«INCLUSO ENTRE LOS AUTOMOVILISTAS, SON
POCOS LOS QUE CONSIDERAN QUE EL COCHE
HA DE SEGUIR SIENDO, A CUALQUIER PRECIO,
UN MEDIO DE TRANSPORTE PRIORITARIO.»

los autores de proyectos son la mejor garantia para
encontrar soluciones inteligentes, que, muy a menudo,
deberan adaptarse de manera especifica a la situacion
tratada.

Sin embargo, sélo un estudio de red de itinerarios
permitird evaluar la situacion y los puntos negros y actuar
de manera concreta y eficaz.

En la definicion de itinerarios para la bicicleta es absolu-
tamente necesario que los trayectos sean, al mismo
tiempo, coherentes, directos y agradables (y los acondicio-
namientos realizados en ellos deberdn ser, al mismo
tiempo, seguros y coémodos).

En funcion del tamario y de la estructura de su ciudad, es
muy posible que la definicion de itinerarios para la
bicicleta no plantee grandes problemas de redistribucion
del espacio publico, ya que los itinerarios que los nedfitos
aprecian estdn casi siempre separados de los grandes
flujos de trafico automovilistico (criterio de comodidad) y
pueden, por tanto, utilizar las calles destinadas méas bien al
trdfico local, siempre que el trayecto sea directo, sin rodeos
Innecesarios 0 excesivos.

En la medida en que los itinerarios se realicen en las vias
de circulacion local, se puede proceder principalmente
mediante medidas de moderacion de la velocidad v,
siempre que sea posible, mediante medidas de



moderacion del tréfico. En este caso son pocas las restric-
ciones a la crculacion de automdviles y la posible
oposicidn del grupo de presion automovilistico se puede
facilmente neutralizar mediante una buena campana de
informacién y un proceso de participacion.

La creacion de acondicionamientos especificos que exija la
eventual reduccién de la calzada (o incluso la supresién
ocasional de estacionamiento) sdlo resulta indispensable
cuando la red para bicicletas se corresponde con un eje de
circulacion o con el franqueamiento de obstaculos
(puentes, tineles).

Con frecuencia, medidas razonables de moderacion del
tréfico destinadas a hacer respetar la velocidad méxima
autorizada (en general, 50 km/h) permitiran reducir la
anchura de los carriles de circulacion y crear, asf, el espacio
necesario para los ciclistas.

Consideracion de los automovilistas

A la hora de disefar los acondicionamientos para bicicleta
se ha de tener en cuenta el hecho de que los automovi-
listas estdn poco acostumbrados a compartir la calle con
vehiculos mucho més pequefios y cuya trayectoria resulta
dificil de prever. Los acondicionamientos pueden
contribuir en gran medida a eliminar el factor sorpresa en
los encuentros entre coches y bicicletas.

Uno de los defectos de las pistas para bicicleta es
precisamente el hecho de que el ciclista y el automovilista
se olviden el uno del otro hasta los cruces, donde la
reinsercion de los ciclistas en la circulacién se hace
inevitable. Para que los ciclistas resulten més visibles a los
automovilistas y evitar el factor sorpresa hay que despejar
las intersecciones en un minimo de 20 m, o prever un
lugar para los ciclistas en la calzada.

La consideracion conjunta de las necesidades de automo-
vilistas y ciclistas ha de destacarse en la estrategia de
comunicacion.

Relacion entre seguridad
y acondicionamientos para bicicleta

Las pistas para bicicleta (disefiadas como espacios
reservados a los ciclistas, separados de la calzada y acondi-
cionados generalmente en las aceras, a lo largo de las vias
de circulacion) exigen espacio. Normalmente no pueden
generalizarse (imposibilidad de construir una red
completa de pistas para bicicleta en una ciudad real). Asi
pues, hay que realizarlas con conocimiento de causa, en
funcidon de los enlaces que se desean proporcionar y
respetando las normas técnicas:

© Si estan incorrectamente disenadas, las pistas para
bicicleta dan una falsa impresion de seguridad, tanto a
los automovilistas como a los ciclistas (al sentirse cada

«SOLO UN ESTUDIO DE RED
DE ITINERARIOS PERMITIRA

EVALUAR LA SITUACION.»

uno «en su terreno» y con derecho a imponer el
respeto del otro, con riesgo de confusiéon de las
prioridades, implicitas y explicitas). En la actualidad se
sabe que las pistas para bicicleta sélo son una solucion
realista en determinadas situaciones y sélo mejoran la
seguridad de los ciclistas en determinadas condiciones
muy estrictas. De hecho, las pistas para bicicletas mal
disefiadas aumentan el riesgo de accidente.

© la realizacion de estas pistas solo resulta realista si se
dispone de medios para una planificacion rigurosa
(pues, en caso de error a la hora de elegir, las pistas no
se utilizan, perdiéndose el espacio que tienen
reservado y las inversiones realizadas).

Despejar los pistas para bicicletas en las encrucijadas
Para asequrar la sequridad de los ciclistas y garantizarles la
prioridad, es necesario despejar todos los cruces de calles
para mantener una visibilidad dptima, incluso a velocidad de
crucero sostenida.
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LO QUE HAY QUE

SABER

Los ciclistas potenciales son numerosos en la mayoria de las
ciudades, ya que a casi todos les produce placer montar en bicicleta
cuando se da un minimo de condiciones favorables. Al haberse
perdido la costumbre de «pensar en la bicicleta», hay que sugeriry
recordar que este vehiculo puede resultar un medio de
desplazamiento cotidiano adecuado y agradable. Para hacer pensar
en la bicicleta es necesario mostrar el camino. ;Cual es la relacion
entre el ciclismo de tiempo libre y el ciclismo diario? Aparte de estos
dos grandes componentes, ;cuales son los otros elementos de una
politica de la bicicleta? ;Cudl es el coste de una politica en favor de
la bicicleta? Qué hay que saber para dar los primeros pasos de
manera adecuada.

Los componentes de una politica
de la bicicleta y sus interacciones

La vuelta a la bicicleta se desarrollard mejor si toda la
politica de desplazamientos se propone propiciar una
movilidad «blandav, favorable al habitat y a los comercios,
a los peatones, a los transportes publicos, a una atmdsfera
urbana distendida en un marco urbano facil que dé al
coche su justo lugar.

Cuando se habla de «medidas favorables a la bicicleta» se
suele pensar en las que contribuyen a facilitar los despla-
zamientos en bicicleta.

Pero éstas solo se refieren a los aspectos fisicos de la
cuestion, es decir, a las medidas de cardcter técnico
(acondicionamientos  fisicos y complementariedad
bicicleta/transportes pblicos).

Quedan por abordar todas las medidas complementarias,
que no solo son indispensables en si mismas, sino que
mejoran considerablemente los efectos de las medidas
técnicas. Las medidas de acondicionamiento tendran tanto
més impacto y éxito si se acompafian de campanas de
promocién de la bicicleta organizadas por las autoridades
publicas.

Por otra parte, teniendo en cuenta que la bicicleta se suele
considerar como un instrumento de tiempo libre,
conviene, sobre todo, no descuidar el trabajo simulténeo
de promocién de itinerarios de ocio e itinerarios
cotidianos. Estas dos ldgicas se completan y alimentan
reciprocamente.

Las leyes del mercado: escoger es conocer

Las encuestas realizadas entre los no ciclistas indican que
la poblacion en general suele estar poco informada en lo
que se refiere a la bicicleta.

En un estudio realizado en los Paises Bajos, los automovi-
listas que se han visto obligados a recurrir a la bicicleta
mientras reparaban su coche se manifestaron agrada-
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«LOS AUTOMOVILISTAS QUE SE HAN VISTO 0BLIGADOS
ARECURRIR A LA BICICLETA CUANDO SU COCHE ESTABA
EN ELTALLER SE MANIFIESTAN AGRADABLEMENTE
SORPRENDIDOS DE LAS CUALIDADES OBJETIVAS

DE LA BICICLETA.»

Reevaluacion de algunos prejuicios respecto a la bicicleta
por parte de los automovilistas que se han visto obligados a
recurrir a este vehiculo al estar su coche inmovilizado. Este
grdfico indica hasta qué punto los prejuicios debidos a la
falta de prdctica pueden constituir un freno al uso de la bici-
cleta: el descubrimiento de la bicicleta suele sorprender agra-
dablemente. Los «cobayas a su pesar» que consideran que
la bicicleta es peor de lo que esperaban son muy minorita-
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blemente sorprendidos por las cualidades objetivas de la
misma, respecto a la cual tenian una opinién ostensi-
blemente negativa antes de haberla probado. Tal es el
caso, mds concretamente, en lo que se refiere a las
condiciones atmosféricas, el esfuerzo fisico y el transporte
de objetos.

En el mismo orden de ideas, sigue prevaleciendo la idea
de que la bicicleta es un vehiculo pesado, dificil de manejar
e ineficaz y que no experimenta ninguna evolucion técnica.

En realidad, las bicicletas modernas se han hecho més
ligeras, los modernos cambios de velocidad no presentan
ya ninguna dificultad de manejo, los neuméticos y las
camaras de aire resisten mejor los pinchazos, los frenos y
los sistemas de alumbrado han mejorado técnicamente,
etc.

Asimismo, muy pocos automovilistas tienen realmente
conciencia de lo que les cuesta su coche y del enorme
ahorro que se obtiene con la bicicleta.

El desconocimiento de las calidades y las ventajas objetivas
de la bicicleta es uno de los primeros obstaculos a los que
hay que enfrentarse en una campana informativa.

Es relativamente facil transmitir informacion objetiva
(factica) que pueda influir sobre las personas que utilizan
el coche como modo de desplazamiento. Son varias las
soluciones précticas que pueden elegirse en funcion de las
posibilidades (carpeta de documentacion, informacion al
dorso de un mapa para cidlistas, carteles, siembra de

buzones con folletos publicitarios, informacion anexa con
el envio de la notificacion de los impuestos, folletos para
distribuir en las empresas, etc.).

Un enfoque pragmatico

La organizacion de una politica favorable a la bicicleta
implicard, por tanto, la colaboracion de varios sectores de
la administracion (urbanismo, obras publicas, transportes
publicos, ensefianza, salud, policia) y lo ideal serfa poder
contar con la del sector privado (comerciantes, empresas y
tiendas de venta y reparacion de bicicletas).

En una situacién ideal, el poder politico decide aplicar una
politica favorable a la bicicleta, reserva un presupuesto
para dicha politica, organiza un cuadro de efectivos para la
realizacion de acciones concretas y aplica los criterios de
eleccion favorables a la bicicleta en todos los niveles de la
administracion.

Sin embargo, la incapacidad de lograr un acuerdo politico,
reservar un presupuesto U organizar un cuadro de
efectivos no impide mejorar la consideracion de los
ciclistas en la circulacion.

En funcion de sus caracteristicas y sus medios, cada ciudad
debe elegir prioridades o medios de actuacidn especificos.
Reproducir medidas aparentemente eficaces en otras
ciudades podria tener consecuencias negativas si no se ha
tenido en cuenta la totalidad del programa concertado y



coherente del que se extraen. Antes bien, es preferible
inspirarse con prudencia en ejemplos conocidos v,
teniendo en cuenta algunas constantes de una politica
ciclista bien entendida, hacer uso de la imaginacién, los
recursos locales y la experimentacion prudente. En el
capitulo siguiente se ofrecen algunas pistas.

{Cual es el coste?

El cdlculo del coste del departamento dedicado a la
bicicleta es relativamente simple, pues consistira, sobre
todo, en la suma de los costes de puestos de trabajo
(como minimo, un coordinador con dedicacion de media
jornada).

Por otra parte, el coste de las inversiones puede ser muy
variable. En cualquier caso, los trabajos realizados especi-
ficamente para la bicicleta son infinitamente menos
costosos que los que se realizan para los otros medios de
transporte. Ademds, en muchisimas situaciones, los
escasos costes adicionales generados por la bicicleta atin
se reducen mds si se piensa en los ciclistas desde la fase
de disefio de los acondicionamientos o las vias de
circulacién. Los acondicionamientos costosos son poco
frecuentes (se trata, sobre todo, de las pistas para bicicleta
y los seméforos con mandos especiales). El coste de los
demds aspectos de una politica ciclista (principalmente, la
educacion vy la informacion) también puede ser muy

variable, en funcion de las técnicas de educacién e
informacion utilizadas.

A titulo ilustrativo, en el Estado de Oregdn (EE.UU.) y en
otros Estados y ciudades, existe una normativa que obliga
a las ciudades a dedicar a la bicicleta un minimo del 1 %
de las ayudas recibidas del Estado para vias de circulacion.
Esta proporcion minima de gastos permite ya responder a
un gran nimero de necesidades, teniendo en cuenta el
modico precio de la mayor parte de los acondiciona-
mientos especificamente destinados a los ciclistas.

Otra posible base de célculo es la que proporciona un
andlisis de los presupuestos reales autorizados por varias
ciudades alemanas: el orden de magnitud del
presupuesto global necesario puede calcularse sobre la
base de 5 euros por habitante y afio, durante 5-7 afios
(seglin el tamano de la ciudad), para la creacién de toda
una politica en favor de la bicicleta (red, informacion,
promocion).

Interés de un(a) responsable
de la bicicleta
Una de las tareas del coordinador del departamento debe

ser, como es logico, explotar todas las fuentes posibles de
subvencion por parte de las autoridades tutelares.

@d%

«HACER USO DE LA
IMAGINACION,

LOS RECURSOS LOCALES
Y LA EXPERIMENTACION
PRUDENTE.»

Algunos presupuestos abren a veces perspectivas
inesperadas para el desarrollo de una politica sobre la
bicicleta. Prioritariamente, se piensa, como es légico, en
las inversiones para la realizacién de acondicionamientos.
Sin embargo, numerosas fuentes de subsidios pueden
utilizarse para los otros aspectos de una politica global
sobre la bicicleta (educacion e informacion/estimulo): asi,
los programas relativos a la bicicleta pueden subven-
cionarse en el marco de las politicas nacionales o
regionales en materia de seguridad, educacion, juventud,
deporte, sanidad, ocio, turismo, medio ambiente,
renovacién urbana, proteccién del patrimonio, reinsercién
laboral de los parados (misiones de investigacion, por
ejemplo) o creacion de empleo.



Lo que hay que saber

Estacionamiento para Las bicicletas pueden atravesar una Cuando el trdfico es denso, los ciclistas Calle sdlo para ciclistas con un Los ciclistas pueden circular por las
bicicletas con doble efecto calle sin salida para los pueden circular en contrasentido detrds acceso especial para autobuses aceras para ahorrar esfuerzo
sobre el entorno automovislistas de los automdviles aparcados

T

f

Contrasentido con sefializacion La pista para bicicletas termina Autobuses y ciclistas comparten un Estacionamiento para bicicletas Los ciclistas que siguen recto estdn
horizontal ocasional suavemente al unirse con una carril ancho en contrasentido sencillo, eficaz y discreto claramente separados de los que
calle de trdfico mixto giran a la derecha



Documentacion

La documentacion disponible se ha enrique-
cido considerablemente. Los titulos que se
indican a continuacién no son mds que una
relacién muy sucinta de publicaciones tanto
mds dtiles cuanto que existen en las len-
guas mds comunes y retinen, en un solo
volumen, una gran variedad de informa-
aon.

¢DONDE ENCONTRAR

AYUDA?

Si le interesa una politica en favor de la bicicleta, usted no es el tinico que ha
pensado en ello. En varios paises existen redes de ciudades accesibles a este vehiculo.
Practicamente todos los aiios se retinen en un congreso o en una conferencia todos
los que cuentan con experiencias o conocimientos que podrian servirle. Mas cerca
atn de usted, los ciclistas estan enteramente dispuestos a ayudarle para que su
ciudad avance con ellos. ;Donde se encuentran los recursos que es necesario canalizar
y como aprovechar al maximo las sinergias?

Sitios Internet creados por

la Unidn Europea o a iniciativa

de las Direcciones Generales Vil y XI
de la Comision

La Federacion Europea de Ciclistas propone
también un sitio Internet: http://www.dcf.dk/ecf/

Revistas y publicaciones

« En Internet se ha instalado una base de datos
sobre las buenas prdcticas europeas en
materia de ciudades sostenibles:
http://europa.eu.int/comm/urban

« Una base de datos sobre transportes locales:
http;//www.eltis.org

+ Una base de datos sobre gestion de la
energia:
http://www.iclei.org/europe/larem

« Una base de datos sobre proyectos
de investigacion:
CORDIS (Community Research and
Development Information Service)
http://www.cordis.lu

* La Federacion Europea de Ciclistas (ECF)
publica un boletin informativo, European
Cyclist, y resumenes de estudios, Bicycle
Research Report (ver la direccion indicada
més adelante).

« El club francés de ciudades accesibles para
bicicletas publica un boletin trimestral.

« La red Car Free Cities publica un folleto de
enlace.

« Las federaciones nacionales de ciclistas
publican generalmente una revista o un
folleto de enlace (las direcciones seran
facilitadas por la ECF).

* En el Reino Unido, Sustrans publica Network
News, de cardcter trimestral, que sigue la
evolucion del National Cycle Network, y Safe
Routes to School, de caracter trimestral, que
ilustra los progresos de una campafia de
promocion del uso de la bicicleta y el trayecto
a pie al colegio
Sustrans, 35 King Street,

Bristol BS1 4DZ
Tel. (44-117) 926 88 93
Fax (44-117) 929 41 73

Obras de referencia

«Best Practice to Promote Cycling and
Walking», 1998 (310 pp.)

Adonis (Analysis and Development Of New
Insight into Substitution of short car trips by
cycling and walking), proyecto de investigacion
del programa de IDT sobre transporte de la UE.



¢Ddnde encontrar ayuda?

Danish Road Directorate,
PO Box 1569,

DK-1020 Kgbenhavn K
Tel. (45) 33 93 33 38

Fax (45) 33 15 63 35
E-mail: vd@vd.dk

«Sign up for the bike», 1993-1996 (320 pp.)

Manual para el disefio de acondicionamientos
para bicicletas

CROW, PO Box 37, 6710 BA Ede, Nederland

Tel. (31-318) 62 04 10

Fax (31-318) 62 11 12

E-mail: crow@pi.net

«National Cycling Strategy», 1996

Motivaciones y contenidos de una politica de
promocion de la bicicleta

Department of Transport, DITM Division,
Zone 3/23 Great Minster House,

76 Marsham Street,

London SW IP 4DR, United Kingdom

Tel. (44-171) 271 51 75

Tel. (44-117) 926 88 93
Fax (44-117) 929 41 73

«Vade-mecum des aménagements cyclables»,
1999 (150 pp.)

Ministere de la Région wallonne,

Ministere de |'équipement et des transports,
Direction des éditions et de la documentation,
Namur (Belgique)

Tel. (32) 81 30 86 84

«Conceptions pour l'intégration des deux-
roues légers», 1988 (53 pp.)

Acondicionamiento, uso y organizacién de las
superficies destinadas a la circulacion.

Office des ponts et chaussées du canton

de Berne

Reiterstrale 11,
CH-3011 Berna

«Cycle-friendly Infrastructure», 1996 (100 pp.)

Cyclists Touring Club, 69 Meadrow, Godalming,
Surrey GU7 3HS, United Kingdom
Tel. (44-148) 341 72 17

«The National Cycle Network — Guidelines
and Practical Details», 1997 (180 pp.)

Sustrans 35 King Street, Bristol BS1 4DZ,
United Kingdom

«Aménagement d’espaces réservés aux
cyclistes et aux cyclomotoristes» (16 pp.)

Departamento federal de Justicia y Policia

Bureau suisse de prévention des accidents
Case postale 8236
CH-3001 Berna

«Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen», 1995 (90 pp.)

Ministerio federal alemén de Transportes

FGSV Verlag
Konrad-Adenauer-StraRe 13,
D-50996 Colonia

Las redes

Car Free Cities

Red de intercambio de informacion y
experiencias. Car Free Cities cuenta con
varios dmbitos de actividad y organiza
seminarios periddicamente.

Uno de esos ambitos de actividad es el de
la bicicleta.

Car Free Cities

Square de Meeus 18
B-1050 Bruxelles

Tél. (32-2) 552 08 74
E-mail: cfc@eurocities.be
http://www.eurocities.org

Campaiia sobre las ciudades
sostenibles

Mas de 400 municipios de Europa se han
adherido a la campana de ciudades
sostenibles iniciada en Alborg en 1994.
Cinco grandes redes de colectividades
locales ayudan a los firmantes de la Carta
de Alborg a poner en practica la Agenda 21
a nivel local (Carta sobre la sostenibilidad
de las ciudades europeas).

Oficina de la campania «Ciudades
sostenibles en Europa»

Rue de Treves 49-51

B-1000 Bruxelles

Tel. (32-2) 230 53 51

E-mail: campaign.office@skynet.be

Cities for cyclists

Este club internacional de ciudades accesibles a
la bicicleta agrupa a unas treinta ciudades. La
direccion de contacto es la Federacion danesa
de ciclistas.

Dansk Cydlist Forbund
Romersgade 7

DK - 1362 Copenhague K
Tel. (45-1) 33 32 31 21
Fax (45-1) 33 32 76 83
E-mail: dcf@inet.uni2.dk

Clubs nacionales de ciudades
accesibles a la bicicleta

« Francia:
Club de villes cyclables
TéL(33) 140 56 30 60
fax (33) 145 67 80 39

Associazione italiana delle citta ciclabili,
¢/o ANCMA, Via Mauro Macchi, 32
[-20124 Milan

Tel. (39) 02 66 98 18 18

Fax (39) 02 66 98 20 72



Direcciones de contacto
Sr. De Boeck, Ville de Bruxelles,
Tel. (32-2) 279 43 15

Un club suizo de responsables

de acondicionamientos para bicicleta:
la CORAC

Conférence des responsables d'aménagements
cyclables, ¢/o police cantonale de Béle-Ville

M. A. Stéheli

Case postale 4001
Basilea, Suisse

Association européenne
des voies vertes

Gare de Namur

Boite 27

B-5000 Namur

Tel. y fax (32-81) 22 42 56
E-mail: aevv.egwa@gate71.be

Federacion Europea de Ciclistas (ECF)

La ECF agrupa 52 organizaciones en 31 paises y
cuenta con mas de 400 000 miembros. Su
boletin de informacion gratuito Furopean cyclist
contiene numerosas informaciones resumidas
sobre publicaciones, conferencias y cologuios,
estudios, etc. La ECF publica también, en
francés, inglés y aleman, restimenes de estudios
cientificos (suscripcidn: 50 euros anuales).

La ECF se ocupa de la coordinacion de un
proyecto de doce itinerarios europeos que
enlazan ciudades, Euro Velo, con el apoyo de la
Unioén Europea.

ECF

Avenue de Broqueville 158

B-1200 Bruxelles

Tel.(32-2) 771 87 68

Fax (32-2) 762 30 03

E-mail: ecf_brussels@compuserve.com

Conferencias

Las conferencias Velo City, organizadas por la
ECF, se celebran cada dos afos y son de
cardcter europeo. Los otros anos se celebran
conferencias internacionales (Velo Mondiale) o
regionales.

La 10*y la 112 conferencia Velo City se
celebraron en Barcelona y en Graz/Maribor
(Austria y Eslovenia), respectivamente.

Las actas de la conferencia de Barcelona se
pueden obtener, en CD-ROM, en la direccion
siguiente:

AproB:Fax (34) 934 31 53 79

E-mail: deritja@pangea.org

La organizacidn de las conferencias esta centra-
lizada, en la ECF, en la direccion de contacto
siguiente:

ECF Conference Directorate
Sr. Oliver Hatch

31 Arodene Road

London SW2 2BQ

United Kingdom

E-mail: oh@velo-city.org

Manifestaciones diversas

Periédicamente tienen lugar manifestaciones de
dimension europea o nacional a las que su
ciudad se podria asociar. La breve lista que se
ofrece a continuacion se ofrece a titulo
ilustrativo, pero no estd limitada. Usted sélo
tiene que poner en marcha la iniciativa en su
ciudad o en su regién, como han hecho
numerosas ciudades con manifestaciones
anuales.

Ejemplos de actos organizados en torno al tema
de la bicicleta:

« Lajornada europea de la bicicleta (ECF)
« Las jornadas sin coche (Francia)
« La semana de la bicicleta (Reino Unido)

+ Un rallye interescolar, el «VéI'USEP» (en las
Ardenas francesas).



¢Ddnde encontrar ayuda?

Escuchar las experiencias personales
de los ciclistas

La consulta de las asociaciones de ciclistas urba-
nos puede ser de gran ayuda. Su conocimiento
de la ciudad, su experiencia, sus problemas, sus
deseos y su evaluacion de las medidas adopta-
das en su favor son datos muy valiosos relativa-
mente faciles de reunir. La contribucion de las
agrupaciones de ciclistas puede ser una fuente
de ahorro (realizacion de encuestas, recuentos,
disefio de proyectos, dictdmenes, comprobacion
sobre el terreno, conocimiento de los barrios,
documentacion, informacion, etc.).

Aprovechar las sinergias

Lo ideal seria que su ciudad se dotase de un
presupuesto especifico para el fomento de la
bicicleta y la realizacion de acondicionamientos
para el uso de este vehiculo.

La experiencia de varias ciudades permite ofre-
cer un punto de referencia para establecer un
orden de magnitud para dicho presupuesto: hay
que contar con unos 5 euros por habitante y
ano, durante 7 afios (5-10 afios, segin la impor-
tancia de la ciudad).

Sin embargo, algunas ciudades han aplicado su
politica de la bicicleta (o, al menos, la han
iniciado) sin contar con un presupuesto especifi-
co, siendo asi que todo lo que se hace en lo
que se refiere a acondicionamientos para bici-
cletas se puede integrar en la programacién de
las obras viales y en el presupuesto general.

Cuando se ha establecido un plan de red, basta
un instrumento de control para garantizar que,
cada vez que se programan las obras, se incluya
la realizacion de los acondicionamientos desea-
dos para bicicletas. Por ejemplo, en todos los
servicios se puede distribuir una lista alfabética

de los nombres de las calles afectadas por los
itinerarios para bicicletas, o, viceversa, el delega-
do responsable de la bicicleta serd informado
previamente de todas las obras programadas y
él mismo se cerciorara de que no queden olvi-
dados los acondicionamientos para bicicletas.

Por otra parte, a menudo existen fuentes de
financiacion especificas que pueden utilizarse
para la realizacién de acondicionamientos para
bicicleta, o «ciclofilos». Por ejemplo, los presu-
puestos destinados a la seguridad en las pro-
ximidades de las escuelas se pueden explotar
para la realizacién de pistas para bicicleta en los
ejes de circulacion proximos, o para la
realizacion de vias de sentido contrario para
ciclistas en las calles de direccion tnica que dan
acceso a un centro escolar concreto.

Segln queda ilustrado en el caso de Chipre,
antes mencionado, algunos presupuestos de la
Union Europea permiten también la financiacion
de estudios sobre el uso de la bicicleta. El estu-
dio de una red para bicicletas en su ciudad
podria beneficiarse de ellos. Es probable que en
su pafs existan también programas nacionales
de este tipo.

Aprovechar la popularidad
de la bicicleta para el tiempo libre

Muy a menudo, la bicicleta se considera, ante
todo, un instrumento de ocio. Esto da una con-
notacion positiva a la imagen que de ella se
tiene: expansion, buen humor, actividad sana.

Las encuestas francesas demuestran hasta qué
punto es popular la bicicleta: cerca del 60 % de
las personas preguntadas la asocian al tiempo
libre.

Las actividades de tiempo libre son, pues, un
medio estupendo para relanzar el uso de la bici-
cleta. Una red de itinerarios para bicicleta debe-
ria disefiarse siempre, en parte, como un medio
de acceder a los itinerarios de ocio (que son tra-
dicionalmente los caminos de sirga, los foresta-
les o las vias férreas fuera de servicio y acondi-
cionadas).

En cualquier caso, los itinerarios atraeran a los
ciclistas «domingueros» como primeros usua-
rios. Después de haber comprado la bicicleta y
de haber experimentado el placer que produce
circular en ella, serd més facil hacer el ensayo
de la red de forma cotidiana.



Por otra parte, la conexion entre la red de
itinerarios cotidianos y la de itinerarios de
tiempo libre puede tener repercusiones
ecénomicas favorables, gracias al turismo. En los
Paises Bajos se ha calculado que la red de
itinerarios de larga distancia genera ingresos de,
como minimo, 7 millones de euros anuales.

Estos célculos explican que Suiza, el Reino
Unido o Espafa apuesten por el desarrollo de
redes de itinerarios turisticos.

En el Reino Unido, el «National Cycle Network»
tendrd una longitud de mas de 10 000 km y
deberia estar terminado en el afio 2005. Este
gigantesco programa esta sostenido por mds de
400 municipios, organismos publicos y privados,
asi como Sustrans, pieza principal del engranaje.
Una publicacién, el «Network News, esté
enteramente dedicada a él. La red recorre todo
el pais y atraviesa las ciudades, donde
contribuye a fomentar la vuelta a la bicicleta.
Hay que destacar que, paralelamente, el Reino
Unido ha aprobado un proyecto con el fin de
doblar el uso de la bicicleta entre 1996 y 2002.

«LA INDUSTRIA TURISTICA
“VERDE” 0 DEPORTIVA ESTA

EN PLENO AUGE.»

En Suiza, la realizacion de las nuevas ciclorrutas
nacionales suizas tiene por objeto el desarrollo
del turismo verde, cuyas repercusiones sobre el
medio ambiente son menores. Se han
seleccionado cerca de 650 hoteles y albergues
para alojamiento de ciclistas en una red de 3
300 km de itinerarios senalizados. En Suiza,
actualmente, la empresa que alquila bicicletas
en las estaciones ferroviarias realiza mas de
120 000 operaciones anuales.

En Espafia existen ya més de 30 itinerarios
sefalizados como «vias verdes», de cerca de
150 km. Se estan preparando otros cincuenta
itinerarios, con 250 km adicionales. Pero auin
quedan més de 6 500 km de vias férreas fuera
de servicio que solo esperan ser explotadas en
beneficio de la poblacién local y de una
industria turistica «erde» o deportiva en plena
expansion.

A nivel europeo, la Federacion Europea de
Ciclistas (ECF) promete, con la ayuda de la
Unién Europea, una red de doce itinerarios
transeuropeos denominada «Euro Velo. La
mayor parte de las asociaciones que colaboran
en ella desarrollan su actividad a nivel nacional y
pueden ser un enlace para usted si su ciudad
estd afectada por esta red.

EUROVELO
7 ——”

THE EUROPEAN CYCLE ROUTE NETWORK

Anoiginaldeaof ELropean Cyclsts Federaton ECF

EUROPEAN CYCLE ROUTE NETWORK

“
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North - South Routes:

©-Atlaniic Coast Route: Noth Cape - Sagres

@ -El Camino de Santiago: Trondheim - Santiago de Compostela
®-Via Romea Francigena: London - Rome

@-Middle Europe Route: North Cape - Mal

@-Baltc Sea to Adriatic Sea (Amber Route): Gdansk - Pua
®-East Europe Route: Notth Cape - Athens

West - East Routes:

@-Mediterranean Route: Cadiz- Athens

Note: All routes shown here are:
provisional. Fnal EuroVelo route

~Constanta

®- The Channel to Black Sea: Roscof - Odessa
®- Capitals Route: Galvay - Moscon

®- Baltc Sea Circuit (Hansa cicui)

®- North Sea Circuit

other representaive organsations.

Future network the present Eurovelo

network may later be enlarged.




¢Ddnde encontrar ayuda?

«Simbolo de autonomia, la bicicleta
sigue atrayendo a los jovenes.»

Aprovechar la popularidad
de la bicicleta
entre la poblacion escolar

El transporte de escolares en coche puede
representar hasta un 20 % de los
desplazamientos en horas punta en el
entorno urbano.

No obstante, cerca del 50 % de los escolares
manifiestan que su medio de transporte
preferido para ir al colegio seria la bicicleta:
teniendo en cuenta que las distancias entre el
domicilio y el centro escolar suelen ser
inferiores a 3 km (es decir, unos 10 minutos
en bicicleta), se deberia satisfacer més a
menudo un deseo tan saludable. Los jovenes
manifiestan asi su deseo de ejercer una parte
de autonomia e independencia, y los nifios
de 13-14 afios son un grupo destinatario muy
destacado.

Si se convierten los centros escolares en
destino de los itinerarios o los
acondicionamientos para bicicleta y se aplican
medidas complementarias, como la seguridad
de la bicicleta en destino y una labor de
informacion a los padres y de formacion de

«CERCA DEL 50 % DE LOS ESCOLARES
MANIFIESTAN QUE SU MEDIO DE TRANSPORTE
PREFERIDO PARA IR AL COLEGIO

SERIA LA BICICLETA.»

los nifios, las inversiones realizadas daran,
con seguridad, fruto inmediato en términos
de utilizacion.

Los resultados pueden ser espectaculares.
Mientras que el indice medio de utilizacion
de la bicicleta en el Reino Unido es muy bajo
(2 % de todos los desplazamientos), una
escuela secundaria de la periferia de Ipswitch
(130 000 habitantes) con aproximadamente

1 000 alumnos alcanzard un indice de uso de
la bicicleta de camino al colegio del 61 %.
Aunque el indice era ya del 45 %, se han
realizado esfuerzos adicionales para aumentar
alin méds esta proporcion hasta alcanzar el
nivel obtenido por la bicicleta en las
encuestas realizadas entre los alumnos. El
aumento del uso de la bicicleta afecta a todos
los grupos de edad: incluso entre los
alumnos de 16-18 afios, menos proclives que
los mds jévenes a usar este vehiculo, se
registra mas de un 50 % de ciclistas
cotidianos. Una red completa de pistas e
itinerarios para bicicleta comunican el colegio
con la zona a la que atiende. Una de las
escuelas primarias aledafas ha
experimentado también un incremento del
uso de la bicicleta por parte de sus alumnos.
El uso de la bicicleta es una buena manera

de inducir a los jovenes a hacer ejercicio
todos los dias.

Varios estudios han puesto de manifiesto que
el habito de practicar actividades fisicas se
crea esencialmente durante la formacion
escolar. En Estados Unidos, donde la
dependencia del coche es extrema, uno de
cada cinco nifos padece obesidad por falta
de ejercicio fisico y el 33 % del total de la
poblacion padece obesidad (frente a un 10 %
en Europa).

Un estudio realizado en el Reino Unido
demuestra que el ejercicio fisico aumenta la
densidad 6sea, reduciendo los riesgos de
fractura en la edad adulta. La duplicacién del
ntimero de fracturas del cuello del fémur
durante los 30 Ultimos afios se debe
principalmente, al parecer, a una fuerte
disminucion de las actividades fisicas para la
media de la poblacion del Reino Unido.

Para incitar a los padres a permitir a sus hijos
ir en bicicleta al colegio, algunos colegios
organizan un «transporte escolar» en bicicleta:
con la ayuda de padres o profesores
voluntarios, organizan itinerarios a lo largo de
los cuales un adulto recoge a un maximo de
5-7 nifos. Este sistema funciona, sobre todo,
en Hasselt (Bélgica) desde hace algunos
anos.

La organizacion de cursos de formacién para
los nifios de poca edad tiene un mismo
objetivo: garantizar la seguridad de los nifios
y tranquilizar a los padres. Estos cursos
deberdn estructurarse cuidadosamente para
que el aprendizaje resulte 6ptimo.



Buscar el apoyo
de los agentes economicos

El sector privado puede intervenir de varias
maneras.

Hay que dirigirse a las empresas locales e
incitarlas a propiciar el uso de la bicicleta por
sus empleados (campanias informativas,
instalacion de aparcamientos con duchas y
vestuarios, concesion de ventajas materiales a
los empleados que utilicen la bicicleta para su
desplazamiento diario de casa al trabajo y que
permiten ahorrar la inversion en plazas de
aparcamiento).

La industria de la bicicleta y los vendedores y
talleres de reparacion pueden financiar un
mapa para ciclistas o una carpeta informativa
mediante, por ejemplo, la compra de espacios
publicitarios.

Pero existen otras posibilidades, como el
patrocinio de paneles de sefalizacion
(mediante marcas o flechas), publicaciones
por parte de las compafias de seguros o los
bancos, de cursillos de formacion sobre el
tema «en bicicleta al colegio» por una editorial
o un productor de material escolar, de un

mapa para ciclistas por una editora de mapas
de carreteras, aparcamientos o bicicletas de
alquiler delante de las tiendas y en las paradas
del transporte publico con anuncios
publicitarios, etc. S6lo un coordinador de la
bicicleta o los miembros de un departamento
de la bicicleta pueden explotar todas las
posibilidades al respecto.

Una red de talleres de reparacion y
vendedores de bicicletas resulta esencial para
que los ciclistas dispongan de una
infraestructura de comerciantes especializados
que respondan a sus necesidades. En caso
necesario, las autoridades publicas se pueden
asociar al sector privado (comerciantes) para
garantizar la creacion o el mantenimiento de
tiendas de bicicletas (principalmente,
mediante la compra de bicicletas para los
servicios publicos: policia, Administracion,
correos, centros escolares, etc.).







;COMO
EMPEZAR?

Si para comenzar sélo hiciera falta una cosa, ;qué cosa seria? Lo que a Lo ideal serfa que se tratase de un ciclista o, por lo menos,
menudo se echa mas en falta es un delegado o un coordinador de la de alguien a quien se le entregase una bicicleta de servicio
bicicleta. Este «Sr. 0 Sra. bicicleta» deberia ocupar el puesto a tiempo ik Ca.l'dad para SR GGl G e a5 LTS E
completo. ;Cuales son las primeras tareas que se le han de encargar? para i l rabajo.

{Qué estructura se requiere? ;Cual es el presupuesto necesario?
{Cudles son los primeros pasos que hay que dar?

A partir de este nivel minimo de organizacidn se puede
reforzar la importancia del departamento de la bicicleta, o

Un coordinador de la bicicleta con
su bicicleta de servicio

La herramienta esencial: un responsable
o un departamento de la bicicleta

A nivel organizativo, la creacion de un departamento de la
bicicleta es una condicién sine qua non para desarrollar
una politica de la bicicleta realista y eficaz.

La minima expresién del departamento de la bicicleta es la
designacion de un coordinador dentro de la adminis-
tracion cuya mision serd recordar la importancia de la
bicicleta y, eventualmente, desempefar la funcion de
persona a la que recurrir a todos los niveles del municipio
(politico, de toma de decisiones, de ejecucidn y de control)
y en todos los departamentos que se ocupen de cerca o de
lejos de la cuestion de los desplazamientos en bicicleta
(urbanismo, medio ambiente, obras publicas, finanzas,
educacion y juventud, policia, transportes, etc.).

enriquecerlo de distintas maneras, seglin las particula-
ridades de la ciudad y las posibilidades que existan. Por
ejemplo, sera obligatoria la presentacion de todos los
proyectos al coordinador, asi como la aprobacién por parte
de éste de todos los relativos a urbanismo, transporte y
obras publicas. Por otra parte, se le podra asignar una
secretaria.

Por dltimo, también se podrdn nombrar colaboradores
fijos, a tiempo parcial 0 a tiempo completo, en urbanismo
y obras publicas, y designar a miembros del departamento
en otros departamentos afectados y en la policia, todos los
cuales deberian estar a favor del uso de la bicicleta, o,
mejor aun, usarla ellos mismos de manera habitual, o por
lo menos en su tiempo libre.

En esta fase, el funcionamiento del departamento puede
llegar a ser muy completo (calendario de trabajo v
reuniones, aprobacion obligatoria de todos los proyectos
de urbanismo y obras publicas, capacidad de iniciativa,
presupuesto de funcionamiento propio en materia de
relaciones publicas y, eventualmente, presupuesto de
inversion propio o reserva de una parte proporcional del



Cuadro 8.1

{Como pensar en la bicicleta en
el tratamiento del espacio
publico?

La red para bicicletas:

icomo abordarla?

La red se puede crear progresiva-
mente partiendo de una vision de
conjunto (plan previo). En el supues-
to ideal, este plan se deberia elabo-
rar de manera especifica al inicio de
itinerarios estudiados para bicicletas,
también se puede basar en la jerar-
quia existente de vias y de circulacion
y realizar correcciones. A falta de
posibilidades de remo-delacicn siste-
mdtica del conjunto de la red para
responder mejor a las necesidades
de los ciclistas, se puede intervenir de
manera puntual cada vez que se
abra una obra. La mayor parte de
las veces, satistacer las necesidades
de los ciclistas sélo genera costes
adicionales comparativamente esca-

S0S.

Politica
voluntarista

Enfoque global

Estudiar y realizar una red
planificada a medio plazo
(de 5 a 10 anos)

O

© Analizar los trayectos
origen/destino (recuento,
inventario, estadistica,
entrevistas)

© Planificar una red

© Concretar la red sobre la base de
intervenciones prioritarias y de un
calendario

Enfoque desde arriba Enfoque desde la base

Politica
de compromiso

@

Micromedidas

Mejorar las situaciones
especificas

© Analizar las situaciones (tipo de
vias de circulacion, nivel de tréfico,
frecuencia de los accidentes,
proximidad de los equipamientos,
etc.)

© Incluir a los ciclistas en el disefio
de los acondicionamientos
partiendo de los criterios
siguientes:

a) Red local o municipal

© No obstaculizar la libertad de
movimiento
(apertura de enlaces, continuidad
de los trayectos)

© Poca o ninguna separacién del
tréfico

© Evitar los condicionantes fisicos
desfavorables a los ciclistas

© Reducir la velocidad del trafico
automouvilistico

© Facilitar el aparcamiento de
bicicletas

b) Red urbana

© Garantizar la continuidad de los
trayectos en los grandes ejes
mediante micromedidas (carriles
para bicicletas, carriles avanzados,
etc.)

© Reducir la velocidad del trafico
automouvilistico

© Realizar acondicionamientos
gravosos (pistas para bicicleta) con
prudencia, partiendo de un
proyecto de red interconectada

presupuesto de obras publicas, mecanismos de consulta de
las agrupaciones de ciclistas, etc.).

Junto a esta célula administrativa, la creacion de un comité
de la bicicleta que retina a representantes politicos,
representantes de la administracion y asociaciones represen-
tativas de los ciclistas debera permitir dar un fuerte impulso
a la politica de la bicicleta en su ciudad.

Un enfoque prudente:
el nivel de funcionamiento minimo

Sin un departamento o un delegado responsable no es
posible desarrollar todavia una politica propiamente dicha.
Sin embargo, aun en este caso se puede contribuir a animar
a los ciclistas.

Asi, todas las medidas de acondicionamiento que, en el
cuadro 8.2, denominado «Medidas generales y especificas
para la bicicleta», solo requieren una escasa planificacion
pueden aplicarse sin gran riesgo de error o de pérdidas. La
mayor parte de las medidas de acondicionamiento
recogidas en los cuadros 1, 2 y 3 son baratas, de facil
aplicacion y de facil estudio y relativamente independientes
del concepto de red para bicicletas.

Dado su escaso coste, el poco trabajo adicional que exigen
y la posibilidad de corregir los posibles errores, estas
medidas pueden adoptarse de oficio. Aunque sus repercu-
siones no sean enormes, seran reales (mejora de la



«EN LA CIUDAD SON MUCHAS
LAS SITUACIONES EN LAS QUE
SE PUEDEN ELIMINAR
LOS OBSTACULOS A LA
CIRCULACION EN BICICLETA.»

comodidad de los ciclistas, concienciacion de los automovi-
listas, estimulo del grupo de no ciclistas més proclive a usar
la bicicleta).

Por otra parte, si posteriormente se adopta un plan de red
para bicicletas y una verdadera politica de estimulo, todos
estos acondicionamientos constituirdn elementos concretos
que contribuirdn a multiplicar la eficacia de la creacion de la
red.

El estudio de una red es de una importancia similar a la
creacion de un departamento o un coordinador de la
bicicleta. Sin embargo, aunque el estudio de un plan para
bicicletas sea realmente imposible por falta de medios,
deberdn adoptarse medidas de acondicionamiento
especificas sobre una base puramente pragmética. Este
enfoque puede bastar cuando no se dispone de medios
importantes para empezar. Ahora bien, para garantizar una
cierta coherencia de enfoque y estar seguros de lograr algtin
éxito, es necesario que se pueda designar a un coordinador
responsable, aunque solo se trate de una persona a la que
siempre se consulten todos los proyectos de obras como
persona de referencia. De esta forma puede hacerse un
enorme trabajo de base muy vélido, sin ninglin presupuesto
especial, integrando en cada ocasion la dimensién de la
bicicleta en la planificacion de las obras menores como:

Cuadro 8.2

Medidas generales y medidas especificas para la bicicleta

@ Medidas generales independientes de cualquier
planificacion para bicicletas
(obras necesarias para todos usuarios)

&R &8 &5 € €€ €€
Reduccion de la velocidad
del tréfico automovilistico ° .
Mejora de los revestimientos ° °
Mejora del alumbrado ° °
Reducir el recurso a nuevos sentidos
tnicos a lo estrictamente necesario ° °

© Medidas generales que tengan en cuenta la bicicleta
(obras que hay que aprovechar para mejorar
la consideracién de los ciclistas)

& OB IF € €€ €€

Renovacion de una sefalizacion
horizontal después de volver a asfaltar

(ampliacion del carril derecho, carril-bici) . .
Colocacion/sustitucion de
semaforos (sincronizacion) ) .

Colocacion/sustitucion de los semaforos
(con seméforos especiales para ciclistas,
bucle de induccion) ° °

Modificacion de las vias de circulacion

(tratamiento de las intersecciones, eleccién

del revestimiento, anchura de las vias

o los carriles de circulacion) ° °

Tipo de estacionamiento para
los coches ° °

Carriles mixtos busbicicleta . .

Estudio de las vias de sentido tnico (permitir
el paso en bicicleta para evitar cuestas y rodeos) @ .

Creacion de circuitos de circulacion
en el centro con prioridad de acceso
para las bicicletas . °

Calles peatonales (permitir
el paso de bicicletas) ° °

@ Medidas especificas para la bicicleta
que no requieren planificacion
(obras realizadas especificamente
para mejorar la situacion de los ciclistas)

& 55 & € €€ €€

Estacionamiento (espacio multifuncion:

estaciones, paradas de los transportes publicos,

escuelas, calles o centros comerciales,

centros culturales, etc.) . °

Modificacion de una sefalizacién horizontal
(carriles para bicicleta, carriles de derecha
ampliados) ° °

Sefalizacion de pasillos de aproximacion
y de carriles ampliados en las intersecciones
frecuentadas ° .

Reapertura de una via de sentido
Uinico para ciclistas (calle local)

Modificacion de los seméforos . °

@ Medidas especificas para la bicicleta
(obras que se han de planificar, destinadas especificamente

a ciclistas & 56 &5 € €€ €€
Creacion de una red de
itinerarios para bicicleta o o
Construccion de carriles para bicicleta . .
Creacion de atajos ° .

Carril en contrasentido para ciclistas en calle
secundaria o principal de sentido nico
(combinado con carril-bus por ejemplo) ° °

Modificacién de cruces de calles
peligrosos (accidentes) . °

& = Independiente de la planificacion/facil de poner en préctica o de
corregir.

&b = Segun la situacion, planificacion necesaria 0 no y puesta en précti-
ca o correcciones dificiles o faciles.

&5 = Planificacion necesaria/dificil de poner en practica o de corregir.
= Sin coste adicional para la bicicleta, o muy barato e incluido en la
totalidad.
€€ = Barato a costoso, seguin la situacion, coste adicional incluido en la

totalidad o presupuesto especial, segin la situacion.

€€ = Presupuesto especial necesario, medida costosa.



G

«UN MAPA PARA CICLISTAS
REUNE VARIAS VENTAJAS.»

Un mapa para ciclistas, de publicacion anual

0 bianual, para ilustrar los itinerarios «astutos»
0 los itinerarios sefializados existentes y tener
en cuenta la evolucidn de la situacion.»

* tratamiento de las vias de circulacion o los cruces de
calles donde se hayan producido accidentes;

* intervencion en las proximidades de los centros
escolares en el marco de medidas de proteccion de los
accesos a los mismos;

* realizacion de carriles para bicicleta cada vez que se
renueve la sefalizacion horizontal de las grandes
arterias;

* consideracion de los ciclistas a la hora de readaptar los
cruces de calles;

* instalacion sistemética de aparcamientos en los lugares
muy frecuentados;

® etc

Planteamiento de «red»

Lo ideal seria estudiar, de entrada, una red sefalizada para
bicicletas destinada prioritariamente a los ciclistas nedfitos
y vacilantes («tortugas»), pero que pueda satisfacer
también a los ciclistas rdpidos y experimentados
(liebresy).

Los resultados de este estudio permitiran llegar mas lejos
que un enfoque estrictamente pragmatico y especifico, y la
existencia de un plan aumenta la eficacia de cada
intervencion en favor de la bicicleta, al reforzarse entre si
las distintas medidas o los acondicionamientos.

Sobre la base de un plan cuidadosamente establecido se
podrdn examinar las posibilidades de cierre de calles al
tréfico automovilistico o de creacion de circuitos de
circulacion, o comparar distintas opciones para suprimir los
obstaculos que se presentan a los desplazamientos en
bicicleta.

La ausencia total de molestias y el tamafio de la bicicleta
permiten facilmente a los ciclistas «salir de los caminos
trillados». Asi pues, los itinerarios de la red para bicicletas
pueden incorporar facilmente atajos, y hasta pequefos
desvios, inaccesibles a los vehiculos pesados.

En la ciudad son numerosas las situaciones en las que se
pueden eliminar los obstaculos para la circulacidn en
bicicleta: pasarelas y calles peatonales, paseos centrales,
cruces de parques, pontones, aparcamientos y calles sin
salida, calles de direccion dnica, caminos de sirga,
pequefias escaleras, que se han de equipar con rampas,
etc.

La informacion

Relaciones publicas

Aunque no siempre se puedan proyectar grandes
campafias de informacion y mejora de la imagen de los
ciclistas en una ciudad pequefa o mediana, convendrd, en
cualquier caso, que el publico se mantenga informado de
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«HAY QUE DESTACAR EL INTERES
ECONOMICO QUE REPRESENTA LA
BICICLETA PARA LAS EMPRESAS.»

todas las medidas y los acondicionamientos realizados en
favor del desplazamiento en bicicleta.

El efecto de esta labor de dar a conocer los acondiciona-
mientos para bicicleta u otras medidas técnicas es doble:
aumenta las posibilidades de utilizacién de los acondicio-
namientos realizados (refuerzo del uso de los acondicio-
namientos y rentabilizacion de los trabajos emprendidos)
y, al aportar una prueba adicional de la consideracién de
los ciclistas por parte de la administracion, contribuye a
reforzar una imagen positiva de la bicicleta.

Pero no es necesario tener acondicionamientos que
ilustrar: en un principio, la organizacion de paseos en
bicicleta a través de la ciudad puede no tener otro objetivo
que poner de relieve la bicicleta y dar a todos la ocasion
de experimentar el placer de recorrer su ciudad en
bicicleta. En Montreal, una manifestacién de este tipo, el
Tour de ['le, retine cada ano a i45 000 ciclistas! Y un «Tour
des enfants» retine a 10 000 ciclistas sobre hierba de entre
6y 12 afios, con un efecto excepcional en los medios de
comunicacion. Ambos «tours» Se realizan en circuito
cerrado, totalmente libre de trafico automovilistico,
animando a montar en bicicleta a todos, deportistas o
paseantes.

Un instrumento de informacion importantisimo:
el mapa para ciclistas

Para informar al publico se pueden utilizar los medios més
diversos, seglin la situacion (una publicacidn periddica,
articulos en la prensa local y en publicaciones destinadas a
los grupos destinatarios, emisiones de radio o television,
documentacion, folletos, cartelitos, manifestaciones
inaugurales, linea telefonica, etc.).

El mapa para ciclistas retine, en concreto, varias ventajas:
* es un instrumento de interés préctico inmediato;

+ tiene buenas posibilidades de conservarse hasta la
siguiente publicacion;

+ al dorso se pueden consignar otras informaciones v
anuncios;

« puede servir de instrumento pedagdgico en las
escuelas; y

« tendrd un doble uso si se incluye en él la red de
transportes publicos.

Aunque todavia no se haya conseguido ningtin resultado
concreto, la publicacion de un mapa especifico para
ciclistas se justifica facilmente de entrada. En cualquier
caso podrd incluir rutas ya utilizadas por los ciclistas. Y, en
su defecto, siempre podrad indicar los lugares por los que
nunca se debe pasar o los itinerarios aconsejados

(itinerarios mds seguros con pocos rodeos, atajos, desvios
mas comodos, calzada en malas condiciones).

La sefializacion de las pendientes o las curvas de nivel, que
por lo general no aparecen en los mapas corrientes, es un
elemento precioso para cualquier ciclista deseoso de
elaborarse un itinerario. También es (til una cuadricula
que permita el cdlculo aproximado de las distancias. En un
mapa de estas caracteristicas deberan figurar también los
obstdculos insalvables y los vendedores y los talleres de
bicicletas. También se deberd procurar que incluya la red
de transportes publicos y las paradas de taxis (comple-
mentariedad de la bicicleta y los transportes publicos).

Ademéds, el mapa se podra actualizar cuando se hayan
creado nuevos itinerarios sefializados, aparcamientos,
carriles y pistas para bicicletas, etc.

Aunque el departamento responsable de la bicicleta sea
alin limitado, la ayuda de las agrupaciones de ciclistas serd
especialmente valiosa (consejos practicos, diagramas,
itinerarios inteligentes, lugares peligrosos, direcciones de
comerciantes y talleres de reparacion, revestimiento en
malas condiciones, etc.).

Implicacion del sector privado

El sector privado puede contribuir también al desarrollo de
la politica de la bicicleta. As, obligando a las empresas a
dotarse de un plan de desplazamientos para sus



empleados, se las impulsard a propiciar el uso de la bicicleta
por parte de su personal. Algunas empresas despliegan una
panoplia de incentivos en favor de sus empleados ciclistas
(indemnizacion por kilémetro, facilidades para la compra de
una bicicleta, duchas y vestuarios, bebidas gratuitas, tdmbolas
con premios especiales para los ciclistas, etc.)

Hay que destacar el interés econdmico de las empresas en el
uso de la bicicleta: el ahorro realizado en aparcamiento para
coches es muy importante (los 6rdenes de magnitud son de
4000 euros por una plaza al aire libre, 8 000 euros por una
plaza en un edificio de aparcamiento y 16 000 euros en un
aparcamiento subterraneo). El alquiler a terceros de las plazas
de aparcamiento reservadas al personal puede ser una fuente
de ingresos y, en cualquier caso, se podrd ofrecer una mejor
accesibilidad a la clientela. La reduccion del absentismo
(mejor salud, mejor estado psicoldgico) representa también
un ingreso nada desdefiable.

En Bruselas, una empresa propone a las autoridades publicas
la instalacion gratuita de estacionamiento para bicicletas. El
equipamiento y su mantenimiento se cubren con los ingresos
generados por un anuncio cultural colocado sobre los
soportes para el aparcamiento de bicicletas. De esta manera,
el estacionamiento resulta facilmente identificable para los
ciclistas (por la presencia del cartel anunciador) y, sobre todo,
las autoridades publicas no corren ningtin riesgo ni han de
afrontar gastos, lo cual elimina un obstaculo importante en la
fase de despegue de una politica de promocién de la bicicleta.

La Comision Europea, en el marco de su plan de desplaza-
miento piloto, ha recurrido a este tipo de infraestructuras
delante de algunos de sus edificios.

En Estrasburgo, entre las iniciativas interesantes apoyadas por
la ciudad hay que sefialar no sélo 150 bicicletas de servicio
(ejemplo para las empresas), sino también 800 bicicletas de
alquiler en 4 puntos (en 1998, 31 500 abonos de estudiantes
y 4 500 abonos de asalariados, de un total de 63 000
alquileres). El alquiler de bicicletas es un medio excelente
para permitir a un gran nimero de personas probar la
bicicleta antes de adquirir una. Estos servicios pueden ser
organizados generalmente por el sector privado, pero es raro
que sean rentables en una ciudad en la que la bicicleta no
haya vuelto a ser atin una forma de desplazamiento cotidiana:
asi pues, a menudo es necesaria la colaboracion entre las
autoridades publicas y el sector privado.

Para impulsar la colaboracion de las empresas privadas en el
logro de los objetivos de la politica a favor de la bicicleta es
necesaria una persona encargada de la coordinacion que
establezca contactos con los directivos de las empresas para
explicarles los beneficios que pueden extraer de un mayor
uso de la bicicleta por parte de sus empleados.

Implicacion de las asociaciones

Existen numerosisimos ejemplos de colaboracién entre las
autoridades publicas y las asociaciones de ciclistas: organi-
zacion del transporte escolar en bicicleta, colaboracion en la
realizacion de un mapa, en la definicién de la red, formacién
de ciclistas sobre hierba, organizacion de manifestaciones
masivas con el apoyo economico de las autoridades publicas,
etc.
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Ir en busca de las asociaciones o pefias

de ciclistas (a nivel local o, en su defecto, a nivel
regional o nacional) y provocar un primer
encuentro con ellas.

Recabar informacion sobre las redes de ciudades,
sus programas de actividades, sus publicaciones,
sus condiciones para entrar en ellas.

Encargar los documentos de base (obras de
referencias, suscripcion a una revista, suscripcion
a las publicaciones de la ECF).

Obtener informacion para inscribirse en la
proxima conferencia Velo-City.

Encargar a una persona que visite los sitios Internet

sobre el tema.

Elaborar un diagrama de todos los agentes que
pueden servirle de enlace en el marco de una poli-
tica de promocion de la bicicleta (vendedores y
talleres, asociaciones de ciclistas, agrupaciones
encargadas del turismo verde, agrupaciones
encargadas del deporte escolar, organizaciones a
nivel regional, nacional o internacional).

S)

Encargar a una persona que identifique y designe a
un delegado(a) de la bicicleta, con dedicacion de
media jornada.

Encargar a una persona de organizar una reunion
de los distintos servicios afectados (obras,
urbanismo y planificacion, ensefianza, policia,
turismo y animacion, transportes publicos), para
una primera toma de contacto y un primer debate
al respecto.

Obtener informacion para la adquisicion de
bicicletas de servicio para los servicios de obras y
urbanismo.

Organizar un encuentro con el jefe de policia para
hablar de la creacion de una brigada de policia en
bicicleta.

Encargar a una persona de elaborar un primer
informe de caracter general (10-15 paginas) en
el plazo de tres meses.
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