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Cada dia resulta patente no sélo la conveniencia sino la viabilidad de
reducir el uso del vehiculo privado en las ciudades eurapeas.
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
hecha, 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 Unidn Europea para
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, asi como con la
legislacion eurapea 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 préximos 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 enemiqgos 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 intencion 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,
aungque el uso de la bicicleta es una opcidn 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 pequerio trayecto en bicicleta hasta la reunidn 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 Wallstrém ;
Comisaria europea L 7
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Responsable de medio ambiente " *—



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 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 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?
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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 area 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? ;Cudles 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 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 vida superan, con mucho, los
anos 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?
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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 trafico automovilistico y el de bicicletas, la eleccion es
a veces muy drastica. ;Como 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 afos 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. ;Ddnde 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 . CO MO 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?
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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
desplazamientos 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.

o T o
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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 opinidon 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
sdlo 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,
reconocimiento 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
numero 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
desplazamiento tan rdpido como el coche (tiempo medido
de puerta a puerta).

Min
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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

- Km



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
automavil aumenta de manera general, excepto en las
ciudades que han controlado la cuestion de los desplaza-
mientos.

La Union 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 MENTAL Y FiSICA.»






:POR QUE CONVIENE
UTILIZAR LA 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 desempenar 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:

econdmicas (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
econdmico» 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 mas 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
economicas 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)

- R e =
Consumo 100 100 10 1 6
de espacio
Consumo de
energfa primaria 100 100 30 405 34
o, 100 100 29 420 30
Monoxidos
de nitrégeno 100 15 9 290
Hidrocarburos 100 15 8 140 2
CO 100 15 2 93 1
Contaminacion
atmosférica total 100 15 9 250 3
Riesgo inducido 100 100 9 12 3

de accidente

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

del catalizador sélo es eficaz cuando el motor esta 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
alemén 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 suf-
ragados por el presupuesto de los hogares, que experimen-
tarian, 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 contaminacién 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).
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«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
automovilistas, 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
infraestructura de carreteras. De este modo cesaria la
discriminacion 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

\entas en 1996 425 000 415 000 4 600 000 240 000 610 000 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 (sé6lamente 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 2 613 000 6 584 000 553 000 9900 000 44 000 9 031 000 - 430 000 - - 6 727 000
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.
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*= Estacion de
metro o
ferrocarril, 0
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 consideracién de la clientela que podria 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?
a2
% 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
respecto al trayecto en autobls para acceder a un medio de transporte rdpido
(estacidn de ferrocarril, metro, etc,).

Min.

En bicicleta=10' __—""

—— Tiempo
de espera
e ——=en la

e I
T L e "*'estacic’m
B oo

En autobus = 5' Estacion de
- ferrocarril

T ﬂ Tiempo de espera = 5'
[
n A pie =5'
,*. ,*, 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 arios, 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
contribucion de la clientela que accede mediante el
transporte publico, la bicicleta y a pie se ha subestimado
considerablemente, al igual que el impacto negativo para
nuestras ciudades y para el entorno urbano de la



«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 tentacion.

implantacion de grandes empresas de distribucién 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
automovilistas 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.
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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 solucién.

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
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@ 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 urbanas son: debe:
ciclistas/peatones/transportes publicos o a los coches?
i b O + +10 + s @ &) Total - & Total
Bélgica 275 50,3 77,8 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 18 359 53,9 39,9 389 78,8
Grecia 20,2 51,3 71,5 85,4 85,7 43,6 29,5 731 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 23,3 339 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
Ex 29 44,1 73,1 85,1 83,8 24,8 332 58 342 436 718
il = Preferencia muy dlara a los cidlistas; =4 = Mayor preferencia a los ciclistas; 5% = Preferencia a los cidlistas (total); & Insoportables. %" _ Ecencialmente al tréfico automovilistico.

+ 1 — Preferencia a los peatones (total); & = Preferencia transportes ptblicos (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.

# — En gran parte al trafico automovilistico.



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

© Una solucién eficaz para reducir
la circulacién seria:

) Una fuerte Una fuerte
Demasiado limitacién limitacién del Crear mds 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
219 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 75,9 877
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 7 —
mucho espacio. T Tomm T L e
En zonas urbanas, una propuesta razonable consiste en = Bl mlmg - AR

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.

i =3 1

(=] [re e 1

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.

£ Byl e

© 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 contaminacién 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
acenttia 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
acondicionamientos. Es fundamental una
campana 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
a la 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.

+v5

Nieve
Lluvia
Noche
Polucién
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
o 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 mas 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 pafses 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.
Mas del 30 % de los desplazamientos al colegio o al trabajo
se efectian 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 nicleo se han abierto al tréfico
automovilistico 50 ha adicionales, aunque con numerosas
restricciones.

Ferrara desarrolla progresivamente la red para bicicletas en
los grandes ejes de circulacion, aumenta el nimero de
recintos residenciales con prioridad para ciclistas y
peatones frente al trafico automovilistico, abre todas sus
vias de sentido Unico a los ciclistas y mejora el
estacionamiento 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 histdrico, la ciudad no duda en
sustituir los antiguos y molestos adoquines por adoquines
planos, que forman un carril de una anchura de 80 cm.



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 y Vizcaya

La provincia de Vizcaya, 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 vy
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
aparcamientos publicos dispongan de plazas para
bicicletas que representan en torno al 15 % de los
emplazamientos para coches.

Ademés, 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
a la bicicleta
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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 trdfico
automovilistico y mejorar la calidad de los desplazamientos
y 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 aproxi-
madamente 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
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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, pas6 de un 8 % de
desplazamientos 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.

—- --.‘:" E——
t” "‘? ..."'
e |

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.




