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POR UNA RED CICLISTA PARA 2021

Una apuesta realizable en dos ainos por la movilidad activa y sostenible

PR()LOGO por David Lois

La pieza que falta en Madrid

Pese a tratarse de contextos diferentes, con soélo echar un vistazo al reparto modal de las
principales ciudades europeas podemos comprobar como en muchas de ellas los
desplazamientos en bicicleta se aproximan o superan el 5% del total de los viajes. El anuncio
de actuaciones en materia de movilidad ciclista tampoco es infrecuente, y el estimulo al uso
de la bicicleta por parte de los consistorios europeos es un hecho.

En nuestro pais, y en el plano institucional, la consideracion de la bicicleta como modo
transporte ha pasado por estadios diferenciados, que aun hoy coexisten. El primero coincide
con un discurso de negacion de la movilidad ciclista, donde se argumentan toda clase de
tépicos o prejuicios que imposibilitan la toma de decisiones estratégicas al respecto. El
segundo, aprovechandose de las actitudes favorables por parte de la poblacién, utiliza la
bicicleta como una mera herramienta propagandistica o publicitaria. Normalmente este
segundo discurso se traduce en actuaciones poco rigurosas, faltas de compromiso o
manifiestamente chapuceras.

Afortunadamente, un tercer planteamiento se estd abriendo camino con fuerza: la
internalizacidn por parte de los gestores politicos del valor de la bicicleta como herramienta
de planificacién de la movilidad urbana. Ciudades como Valencia, Vitoria-Gasteiz, Zaragoza,
Murcia, Coruia, Sevilla o Barcelona -de distinto color politico-, apuestan decididamente por
esta forma de desplazarse y desarrollan medidas que se traducen en un incremento
significativo de usuarios en las calles.

Resulta llamativo que sea precisamente la capital de Espafia la que aio tras afio presenta un
pobrisimo balance en politica ciclista, y, especialmente, en uno de los aspectos en los que
existe un claro consenso cientifico al respecto: la necesidad de contar con una red de carriles
bici protegidos para que crezca exponencialmente el nimero de ciclistas y mejore la
eficiencia en los desplazamientos cotidianos.

El documento de Pedalibre recoge de forma clara y meridiana la propuesta de una
infraestructura para Madrid, cuyo disefio debe ejecutarse con determinacion, rapidez vy
eficacia. Esperamos que un futuro equipo municipal se ponga manos a la obra, lo que
contribuiria a hacer de esta ciudad un lugar mas humano y vibrante.

David Lois Garcia es Profesor de Psicologia Social de la UNED e Investigador en TRANSyT (UPM)



INTRODUCCION

En un modelo de movilidad sostenible la bicicleta ocupa un papel protagonista. El transporte
urbano con bicicleta es una apuesta ecolégica y saludable, que en combinacion con la
marcha a pie y al transporte publico colectivo (cadena intermodal sostenible) puede
resolver una parte muy importante de los desplazamientos de proximidad, de media y larga
distancia en una ciudad.

La bicicleta es un medio de transporte que ofrece libertad, agilidad, es econdmica,
respetuosa con el medio ambiente, y ademas mejora la salud fisica y mental de quien la usa.
Por ello, resulta imprescindible fomentar la maxima accesibilidad a la bicicleta: se debe
reducir el nivel de estrés de su uso y elevar su comodidad y seguridad, de manera que los
potenciales usuarios de bicicleta sean reflejo de

la diversidad de una sociedad: hombres,
mujeres, menores, diversidad funcional,
mayores, jovenes, etc. Normalizar la bicicleta
no es otra cosa que incorporar este vehiculo a
nuestros quehaceres cotidianos sirviéndonos de
él para facilitar tareas comunes como ir al
colegio, de compras, al trabajo, al centro de
salud, al polideportivo o a la estacion de un
servicio publico de transporte (intermodalidad)
sin que la cuestion econdmica (estatus) e
ideoldgica establezca diferencias resefables.

Aun siendo la intermodalidad un aspecto clave,
gue debiera formar parte de un futuro Plan de
promocion de la bici + transporte publico, en la
actualidad, Madrid, se encuentra en un estado
muy inicial en el desarrollo ciclista y no cuenta
con algo tan basico como una Red Ciclista.

Criterios cuantificables

El Plan de Trafico y Transporte 2005-2020
del consejo de la municipalidad de Utrecht
(The 2005-2020 Municipal Traffic and
Transport Plan) ofrece un ejemplo de un
plan que ocupe criterios cuantificables. El
plan establece una velocidad promedio a
través de toda la red troncal de la bicicleta,
para distancias de entre 4-7 km, de un
minimo de 16 km/h, para al menos un 85%
de los viajes. El tiempo de viaje (incluyendo
paradas) desde un punto de origen en un
centro regional o interregional hasta la
parada de transporte publico mas cercano
(especificamente a su estacionamiento de
bicicletas, debidamente habilitado para
usar candado) no deberia ser mas de cinco
minutos, y no deberia ser mas de diez
minutos desde el hogar.

Esta infraestructura debiera hacer posible que el o la ciclista haga viajes directos y comodos,
dentro de un ambiente atractivo y seguro, entre cualesquiera dos puntos de la ciudad, no
entre dos puntos aislados de la misma. Solo asi la bicicleta podra competir con el automovil y
jugar un papel primordial en un modelo de movilidad sostenible

Este documento viene a presentar la necesidad de esta infraestructura y del necesario
Manual de Infraestructuras Ciclistas, al objeto de crear una verdadera alternativa y
aumentar significativamente el nimero de usuarios de la bicicleta, muchos de ellos venidos
de medios motorizados (automoévil: 32,6% y moto: 5,3% -desplazamientos laborales).
También, para facilitar el desarrollo del transporte de mercancias en bicicleta (ultima milla)
como opcion sostenible y eficaz tanto para abastecer a los comercios como para la
distribucidon de productos a los consumidores.



Otorgamos asi a la bicicleta capacidad para liberar espacio publico, algo tan preciado en el
ambito urbano, reducimos el grado de contaminacién que soportamos, que tan graves
consecuencias para la salud tiene, facilitamos un ejercicio fisico continuado y moderado
frente a una de las “epidemias” del siglo XXI — el sedentarismo - y aumentamos la seguridad
vial de toda la poblacion.

En 2008, empezamos

El Plan Director de la Movilidad Ciclista de Madrid del aino 2008 definié el trazado de una Red
Basica de Vias Ciclistas con el objetivo de garantizar y mejorar la seguridad, la comodidad y
el atractivo de los ciclistas en sus desplazamientos cotidianos, haciendo especial hincapié en
los usuarios poco experimentados y mas vulnerables como personas mayores o nifios y
nifas.

Mediante la implantacion de una red de itinerarios especialmente acondicionados para la
bicicleta se pretendia normalizar el uso de este modo de transporte entre las capas mas
amplias de la poblacidn.

Esta red constituiria una infraestructura ciclista de ambito municipal caracterizandose por
conectar todos los distritos entre si, el acceso a los generadores principales de
desplazamientos y el enlace a los municipios limitrofes

Y debe realizarse en un tiempo razonable, pues en caso contrario las vias ciclistas perderian
parte de su potencial ya que lo que demandan los usuarios es la posibilidad de desplazarse
en bicicleta con seguridad entre cualesquiera dos puntos de su ciudad, no entre dos puntos
aislados de la misma (concepto de Red). Ademas, de dilatarse en el tiempo, correria el riesgo
de ocuparse con otros usos urbanos (veladores, aparcamiento...) antes de que la red esté
finalizada y en operacion.

Nueve aios después, el balance no es bueno

En 2017, se actualizd este Plan Director e hizo balance del grado de cumplimiento de la Red
ciclista descrita en 2008, concluyendo con:

“La ejecucion de la red de vias ciclistas del PDMCO8 ha sido muy desigual y supeditada a
una serie de circunstancias ajenas al Plan Director que dificultaron su desarrollo desde el
primer momento y finalmente supusieron el bloqueo total de los programas
infraestructurales. La crisis econdmica desde 2008 hasta la actualidad, asi como el enorme
endeudamiento del Ayuntamiento de Madrid debido a la obra del soterramiento y
ampliacion de la autovia de circunvalacion M-30 en el sur de la almendra central frenaron
de golpe las inversiones en la ejecucion de la red ciclista” (PDMCM)



[...] “Los trazados, modalidades y ritmos de ejecucion de dicha red poco tienen que ver con
lo establecido en el Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid, pero sobre todo no se
han correspondido con una planificacion de medio y largo plazo, sino con la respuesta a
situaciones y demandas muy coyunturales” (PDMCM)

Es mas, algunas de las actuaciones, consideradas hoy dia como positivas, como la
peatonalizaciéon de las calles Arenal o Fuencarral, dieron la espalda a la bicicleta y actuaron
en contra de lo que proponia el Plan Director (forman parte de ejes principales ciclistas) sin
gue hubiera ningun debate previo, ni estudio de alternativas para la movilidad en bicicleta.

Otras actuaciones, aun teniendo como guia el Plan Director, se ejecutaron a costa del espacio
peatonal: Garcia Noblejas, General Ricardos, Avda. Daroca; de forma deficiente:
Donostiarra..., o con falta de homogeneidad en el trazado- Mayor-Alcala...

No mas ciclocarriles

Ajenos ya totalmente de los criterios del Plan Director y pervirtiendo el paradigma de que el
espacio de la bicicleta ha de ganarse de la calzada, surgen los ciclocarriles que, teniendo su
encaje mayormente en el desarrollo ciclista local, se implantan de forma extensiva y sin
criterio en los ejes principales con la idea de “acondicionar” el viario al nuevo servicio de
bicicletas publicas, Bicimad

“No existe un documento oficial por parte del Ayuntamiento que recoja los criterios y
campos de aplicacion de los ciclo-carriles. Asi, en la almendra central se han implantado los
ciclocarriles en una gran variedad de calles desde el punto de vista de la jerarquia, la
intensidad de trdfico, la existencia de carriles reservados, el numero de carriles y disefio de
las intersecciones, la pendiente (tramos ascendentes o descendentes), etc.” (PDMCM)

Los problemas que originan son graves y diversos y su implantacion generalizada e
indiscriminada no compensa la mayor visibilidad de la bicicleta en calzada, aunque sea a
través de un logotipo pintado.

- Incumplimiento general de la velocidad maxima permitida de 30 km/h por parte de
los vehiculos motorizados

- Sometimiento de la bici a los problemas del resto del trafico (alta intensidad, atascos,
velocidades inadecuadas, infracciones...)

- Mayor exposicion del ciclista a la contaminacion al transitar entre vehiculos
contaminantes y hacia el centro de la calzada

- Alto estrés del ciclista al circular entre vehiculos motorizados y sobre todo cuando el
ciclocarril es anexo al carril bus, moto, taxi y en pendiente desfavorable.

- Dificultad en tolerar el estrés circulando por el centro en carriles extra-anchos, sobre
todo cuando es el Unico existente



- Alteraciones en la continuidad del ciclocarril por la doble fila, carga y descarga,
parada taxis, etc.

- Falta de una normativa estatal que asegure el conocimiento del ciclocarril a
conductores de fuera de Madrid,

- Falta de legitimacidn del ciclista al circular por calles que no tienen ciclocarril,

- etc.

Este desorden en las actuaciones trae como consecuencia que la bicicleta sigue sin
considerarse una alternativa real. Los ultimos aforos conocidos tan solo dan un incremento
de 0,06% de trafico vehicular en la almendra central (en los barrios periféricos es muchisimo
menor) situandose en un 1,32% del total de vehiculos (no confundir con reparto modal) con
un perfil de género y edad muy sesgado.

La reciente Ordenanza de Movilidad prevé la conversion de muchas calles a limitacion 30
km/h, en un claro avance hacia una Ciudad 30. Esta medida limita legalmente la velocidad al
80% de los carriles de nuestra ciudad que, sumado al resto de las calles con varios carriles en
las que el ciclocarrii NO es una opcion aceptable, hace que seguir incorporando mas
ciclocarriles no tenga mucho sentido.

éQué hacer?

Creemos que ya ha pasado el tiempo de improvisar, actuar por impulsos y someter la
politica de la bicicleta a vaivenes econdmicos y politicos de dudosa credibilidad. Madrid, esta
dando pasos importantes para disminuir los niveles de contaminacion a partir de reducir la
presion del automovil en el centro de la ciudad (Madrid Central), apostando por una flota de
autobuses mas limpia y mejorando el transito peatonal. En suma, esta creando un entorno
favorable para implantar nuevas formas de movernos. Pero sigue faltando una apuesta por
la bicicleta seria, planificada y suficientemente garantizada.

No son pocas las veces que hemos defendido |la idea de que la bicicleta merece su propio
desarrollo atendiendo a sus particularidades y a lo que esperamos de ella. Si de verdad
deseamos que toda la poblacion, incluida la poblacidn especialmente sensible como los
menores. mayores o personas con algun grado de discapacidad, considere la bici una
alternativa posible y atractiva, que satisfaga una gran parte de los desplazamientos y que sea
complementaria con el transporte publico y la marcha a pie, tenemos que invertir en ella.
Algo que, por otro lado, es rentable no solo en términos de salud y medio ambiente, sino
también, desde el punto de vista econdmico (mas adelante desarrollaremos este aspecto) vy
de lo que estamos comprometidos, junto con otras ciudades como Sevilla, Barcelona o
Valencia, desde la firma de la Carta de Aalborg (Cumbre de Rio), alla por el afo 1994.

Otras ciudades de nuestro entorno lo estan haciendo, ipor qué Madrid no?
No es intencién de analizar el desarrollo ciclista de otras ciudades pero si querriamos traer a

colaciéon el ejemplo de Sevilla porque tiene caracteristicas muy interesantes que pueden
inspirar el desarrollo de nuestra ciudad.



Sevilla vs Madrid

A pesar de la distancia que separa la ciudad de Sevilla y la de Madrid, creemos que es muy
ilustrativo ver las similitudes y diferencias entre una ciudad y otra. Ambas ciudades
comparten un mismo punto de partida: un uso testimonial de la bicicleta y una falta de
“tradicion ciclista urbana”

Un poco de historia

Sevilla redacta el primer Plan de la Bicicleta en 1987, que contemplaba un total de 32 km. de
itinerarios ciclistas segregados. No llegaron a ejecutarse debido a la gran transformacion
sufrida por la ciudad durante la Exposicién Universal de 1992. Es ya en 1993 cuando se
redacta un nuevo Plan para la Bicicleta de menor calado y que tan solo se ejecuta los 5,5 km
de carril bici del Guadalquivir y otras actuaciones inconexas, la mas importante el carril bici
en la Avda. de la Palmera.

En Madrid, no es hasta la primera mitad del 2004 cuando se empieza a hablar de un futuro
Plan Director de Movilidad Ciclista gracias a la propuesta de nuestra asociacion, al apoyo de
otras instituciones y otras personas relevantes igualmente comprometidas, y al apogeo de la
candidatura olimpica de Madrid. No seria hasta el 2008 cuando el Plan Director de Movilidad
Ciclista, sale a la luz.

Mucho antes de la redaccion de estos planes, ambas ciudades habian tenido movilizaciones
en bicicleta desde 1977 en demanda de carriles bici. Sus respectivas asociaciones, Amigos de
la bici de Sevilla (posterior A Contramano) y Pedalibre protagonizaron, junto con otras, los
primeros Encuentros Cicloturistas y Ciclistas Urbanos en 1985, los cuales constituyeron un
Movimiento en Defensa de la Bicicleta de dmbito estatal que luego terminaria siendo, en
1992, la actual ConBici (Coordinadora en Defensa de la Bicicleta)

En 2003, como sefial de identidad del nuevo equipo de gobierno de PSOE-IU en la ciudad de
Sevilla, se desarrollaron procesos de Presupuestos Participativos. Las demandas de carriles
bici, como parte de una futura RED, eran de las propuestas mas votadas

Y es entre 2006-7 cuando la voluntad politica se materializa y se construye de una RED
CICLISTA BASICA de 77km con un fin claro de promocionar el uso de la bicicleta como
vehiculo utilitario. A sus caracteristicas de continuidad, conectividad, homogeneidad,
visibilidad, comodidad y seguridad, la Red aplicé criterios constructivos de segregacion del
trafico motorizado, doble sentido y uniformidad. Los carriles bici se situaron contiguos a la
acera y a su mismo nivel y fueron construidos preferentemente sobre bandas de
aparcamiento y en vias principales.
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ANO 2004: 12 KM & ARO 2006: 77 KM

ANO 2008:92 KM : ANO 2010: 120 KM

Evolucion Red Ciclista Sevilla

G/ ecaredo (Sevilla) Antes y después de la implantacion del carril bici




La mayoria de estas caracteristicas figuran en numerosos manuales de infraestructuras
ciclistas, pero lo que hizo especial a Sevilla fue la homogeneidad en sus actuaciones y sobre

todo la rapida implantacidn de una red basica para bicicletas lo que creo la rapida extensién

del uso de la bicicleta entre toda la poblacién de Sevilla en un tiempo record, superando asi
esa dificultad inicial de “ciudad no preparada para las bicis o de nula tradicion ciclista”. Es un
claro ejemplo de apuesta por la bicicleta.

El resultado fue espectacular. La bicicleta pasdé de una participacion muy marginal en la
movilidad urbana a un 9% de los desplazamientos mecanizados en 2011, lo que le llevd a
ocupar el cuarto puesto en el indice Copenhagenize en 2013, donde se reconocen las 20
ciudades del mundo que mas progresos han hecho en los dos afos anteriores a favor de la
bicicleta.

(Resulta curioso comprobar como ciudades punteras en la bicicleta siguen copando los
primeros puestos gracias a una inversién constante en mantener y mejorar la movilidad en
bicicleta. Es decir, la promocidn de la bicicleta no se limita a actuaciones aisladas sino que
requiere de una planificacién y un compromiso mantenido en el tiempo)

El caso de Madrid, es bien distinto. A pesar de disponer de un Plan Director de la Bicicleta
desde 2008 que marcaba muy claramente los criterios que debiera cumplir una futura Red
Ciclista, su desarrollo ha sido dispar, contradictorio y muy a menudo al margen de lo
acordado en este documento marco.

Con anterioridad, ya habiamos construido el Anillo Verde Ciclista, concebido mas como via
recreativa y deportiva que como eje de comunicacion ciclista urbana. Similar, en cuanto a
criterios, al carril bici por la margen izquierda del Guadalquivir de Sevilla, inaugurado tras la
exposicion Universal o el aislado carril bici pintado en la calle San Fernando de 350m.,
ejecutado tras reivindicaciones expresadas en sucesivas “Fiestas de la bicicleta” a favor de la
construccion de carriles bici.

Extension Ciudad de Sevilla: 140 km2 Poblacion de la ciudad de Sevilla: 690.500
Extension Ciudad de Madrid: 604 km2 Poblacion de la ciudad de Madrid: 3.160.000
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Madrid en la actualidad...

En un proceso participativo similar al de Sevilla, pero casi 15 afios mas tarde (2016/17/18), la
ciudadania de Madrid se lanza a presentar numerosas propuestas de construccion de carriles
bici (una gran mayoria coincidentes con la Red Ciclista planeada) y otras infraestructuras
relacionadas. Muchas de ellas han sido alteradas e incumplidas por el mismo ayuntamiento
gue promueve este proceso. Tal cumulo de propuestas merecieron una entrada especifica
en nuestro blog

Tres anos de propuestas ciudadanas relacionadas con la bici (2016-2018)

[...] nos encontramos por ejemplo como inviable el carril bici de Ventas-Manuel Becerra
(Alcald); modificado a un solo sentido el carril bici propuesto entre la Puerta de Alcald y
O Donnell; reformulado a ciclocarril por la calle Cartagena el carril bici propuesto desde
Conde Casal a El Retiro, el carril bici circular a Orcasitas o el de Acacias; ignorada la
propuesta del carril bici de bajada de Pta. De Alcald a Cibeles, la conexion ciclista entre el
Parque Juan Carlos | (acceso sur) con el Anillo Verde (Estanislao Gomez) e incluso el
corredor verde propuesto entre El Retiro y Madrid Rio que incluye una via ciclista sequra
por el Paseo de las Delicias; condicionado a un estudio previo sendas propuestas de
implantar un carril bici por Bravo Murillo, en Arturo Soria o el eje verde peatonal y ciclista
Norte-Sur (anticipo del carril Bici Castellana), etc, [...]

https://pedalibre.org/2018/07/19/propuestas-bici-decide-madrid-2016-2017/

Ademas, tanto el manifiesto firmado por numerosos colectivos ciclistas y otros vinculados
con la movilidad sostenible, en marzo de 2017: “Aprovechemos para que Madrid sea una
ciudad facil para las bicicletas”...

[...] consideramos imprescindible tanto la construccion de infraestructuras ciclistas propias,
incluyendo viales exclusivos que discurran por el espacio que actualmente ocupan casi en
su integridad los coches, como politicas de calmado y reduccion del trdfico motorizado,
entre otras medidas [...]

https://pedalibre.org/2017/03/13/manifiesto-apoyado-por-pedalibre/

...como la masiva recogida de firmas individuales (+ 27.000) y de asociaciones (+40), a favor
de un carril bici independiente y debidamente protegido en el eje de la Castellana....

[...] un carril bici de uso exclusivo y seguro en todo el eje de la Castellana [...] Un carril bici
segregado del trafico motorizado es una via atractiva y comoda que elimina el factor estrés
al que no se tienen que enfrentar otros medios de transporte [...]
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https://www.change.org/p/ayuntamiento-de-madrid-por-un-carril-bici-en-la-
castellana?recruiter=853492210&utm source=share petition&utm medium=copylink&utm campaign=s

hare petition

http://carrilbicicastellana.blogspot.com/2018/02/quienes-nos-apoyan.html

...avalan el gran apoyo de la poblacion madrilefia en contar con la necesaria infraestructura

gue haga posible el uso mayoritario de la bicicleta

El mismo Barémetro de la Bicicleta elaborado por la Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB),
de la que Madrid es miembro, y la Direccion General de Trafico, indica que es la falta de
carriles bici junto con la falta de seguridad y el exceso de trafico motorizado, una de las
principales dificultades para el uso de la bicicleta en la ciudad, al tiempo que vuelve a
subrayar en el masivo respaldo ciudadano a la promocidon del uso de la bicicleta (mas del

90%)

DE LAS SIGUIENTES, ¢4 CUAL CREE QUE ES LA PRINCIPAL DIFICULTAD PARA
DESPLAZARSE EN BICICLETA POR LA CIUDAD? 2 Y LA SEGUNDAY"

—Sugarida—
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MOTORIZADO ¥ LA i
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Tt Condiciones atmosféricas adversas |15 123
B RLuBEayEntosparna cinlata ) Insuficientes aparcamientos para bicicletas | 4@.—_3 118 Primera respuesta
Sa mantmnan unes reaultades Ofras | Du,g ESuma de las dos respuestas
parecidos a los dal ultime r )
barematro, NS/ NC i :II,:
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BASTANTE, POCO O NADA EL USO DE LA BICICLETA?

NUEVE DE CADA DIEZ CREEN QUE LAS

ADMINISTRACIONES DEBERIAN FOMENTAR ‘ : 1, ;
BASTANTE O MUCHO EL USO DE LA BICICLETA G O0——0—0 " O Bastante
Lo= resultsdo= d= asta oleada mantienen la tendancia da
lo= amoz antsrioras.
Entodozlas segmantes da poblacian analizadss
quisnsz s muastran faverables als intsrvencisn da l==
poderas pablicos an favor de la bicicleta suparan al 80%, =
g 5 6,8 ,0 !
Los qua crasn qus debaria famantaria peco o nada solo 4.8 5.2 52 4,8 4 Poeo &
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https://www.ciudadesporlabicicleta.org/2017/11/23/la-red-de-ciudades-por-la-bicicleta-y-la-dgt-presentan-
el-barometro-de-la-bicicleta-2017/

... lo que lleva a que Antoni Poveda, presidente de la RCxB, declare:

“[...] Hay que actuar en nuestras ciudades y adaptarlas a la bicicleta, con carriles bicis

segregados, y politica a favor de la bicicleta”,
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Plan Director 2008 - INCUMPLIDO

El Plan Director de 2008 establecia la creacién de la Red Basica Ciclista de 270 km —Red
principal- para 2016 (en total seria 370km. si sumamos los carriles bici existentes y
proyectados en su momento) a razén de 30 km. por ano. Es decir, en 2016 debiéramos tener
este mapa

e
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-~
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¥IAS CICLISTAS PROYECTADAS
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- CLAVE ZOWA

GRANDES PROYECTOS URBANISTICOS
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Como podemos comprobar, en 2016 debiera haberse actuado en grandes avenidas como
Alberto, Alcocer, Costa Rica, Paseo del Prado, Recoletos, Paseo de la Castellana, Corazén de
Maria, Alfonso XIll, Arturo Soria, Avda. de Logrofio, Méndez Alvaro, Avda. Albufera, Atocha,
Cuesta de San Vicente, Avda. de Cdrdoba, Avda. Gral. Perén. Monforte de Lemos, Ctra. de El
Pardo, etc.

Sobran las palabras. Los hechos lo califican claramente.

13



Figura 39: Vias ciclistas ejecutadas (sin ciclocarriles) de 2009-2015

- \/ias gjecutadas 2009 - 2014
Vias existentes 2016
— principal
— sgcundaric
local

Plan Director 2017 (actualizacion del 2008) — EMPIEZA INCUMPLIENDOSE

Esta revision del Plan del 2008, nace con el horizonte de 2025 proponiendo al final de su
vigencia un reparto modal de la bicicleta de un 5%.

“Los criterios del trazado de los itinerarios ciclistas establecidos en el documento del
PDMCO8 siguen siendo vdlidos. Por lo tanto, los itinerarios ciclistas transcurren en su
mayoria por las vias principales al ser estas las conexiones mds directas, mads
reconocibles o legibles, con menores pendientes y con una mayor concentracion de
actividades y centros atractores de viajes. Por este motivo, se mantiene la estructura de la
red del PDMCO08, completando la misma con algunos itinerarios nuevos para densificar y
homogenizar la malla”. (PDMCM)
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Figura 47: Propuesta de la Red Basica de itinerarios ciclistas
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A diferencia del Plan de 2008, en la Red Basica no se ha diferenciado entre red principal y
secundaria. Como puede apreciarse, la red es mas densa en el centro ya que existe mayor
concentracion de destinos y, por tanto, un mayor potencial en el uso de la bicicleta.

La red consta de 570 km de los cuales 140 km. estdn ejecutados (muchos de ellos precisan
reforma por deficiencias en su construccién o diseiio). La propuesta del Plan es construir 430
km. de nuevos itinerarios en un horizonte de 8 aifos (2017-25) a razon de unos 50 km. de
vias ciclistas al afio y un presupuesto aproximado de 86.000.000 euros a invertir en todo este

periodo.

Y la tipologia de estos itinerarios no deja lugar a dudas

“Dado que la red bdsica de itinerarios ciclistas coincide en gran medida con los ejes
estructurantes de la ciudad que suelen ser también las calles con mayor capacidad para el
trdfico motorizado, es obvio que la mayor parte de la red se apoyara en vias ciclistas
segregadas y de uso exclusivo para satisfacer las necesidades del grupo de usuarios 2
(Interesados pero preocupados)” (PDMCM)
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No hace falta aportar muchos datos para darse cuenta que el ritmo de ejecucién es muy bajo
y muy similar a legislaturas pasadas, lo que demuestra, una vez mas, la escasa apuesta por la
bicicleta en Madrid. El ailo que viene acabard el presente mandato (periodo 2015-2019) con
28 km de carriles bici construidos (segun el blog de En bici por Madrid, mas abajo referido),
muy lejos de la propuesta del Plan Director de 2008 y 2017 (30 km. por afio / 50 km. por
afo). De nuevo, otro mandato perdido.

MAPA DE LA BICL Infraestructura Ciclista de la Ciudad de Madrid
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Carriles bici en la actualidad - 2018

Entre los carriles construidos se encuentra el que con toda seguridad es el mejor carril bici
urbano que se ha construido en Madrid, el de Santa Engracia. Blanco de multitud de ataques
al modificar el uso de la calzada y otorgar a los medios activos (bicicleta) espacio propio
donde desarrollarse. A pesar del éxito de esta infraestructura y del clarisimo aumento de
bicicletas (hasta el 279%), lamentablemente tan solo podemos referirnos a él como una
actuacion aislada

“El éxito del modelo Santa Engracia

Donde se registran mejores resultados de aumento de aforo ciclista es en Santa Engracia.
Alli, la construccion del modelo totalmente segregado, con separacion fisica, semdforos y
pasos de cebra exclusivos, ha facilitado el uso ciclista en una calle antes poco utilizada por
este medio de transporte.

Segun los datos facilitados por el Ayuntamiento de Madrid a Somos Chamberi, el
incremento de uso ciclista varia del 142% al 279%, dependiendo del tramo. El mds exitoso
es el que sube desde Alonso Martinez [...]”

https://somoschamberi.elperiodico.com/carriles-bici-segregados-madrid-santa-engracia-bulevares-datos/

En cambio, la apuesta por el ciclocarril en arterias principales, en lugar de vias exclusivas
ciclistas y a pesar de los problemas descritos anteriormente, sigue siendo muy alta y muy
similar al anterior gobierno municipal del Partido Popular, lo que supone una continuidad
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del modelo actual de movilidad al conservar la misma capacidad y uso de la via para

vehiculos motorizados.

Son varios los articulos que tildan esta politica de fracaso y continuista. Por citar tres:

- Politica ciclista de Ahora Madrid ées distinta a la del Partido Popular? del blog

enbicipormadrid que demuestra el parecido de ambos partidos

POLITICA CICLISTA EN MADRID

¢Es Ahora Madrid una revolucion respecto al PP?
@EnbiciporMadrid

Carril exclusivo bicis
Previsidn a mayo 2013

2015-2019

En acera Moratoria ' Moratoria !
En calzada protegido 6,4 km 8,2 kmn
En calzada no prutegidn 15,3 km 16,3 km
Entre carril bus y calzada 0 Km 3.5 km
Sentido reservado a bicis 0,5 km 0,4 km @

Vias compartidas con trafico a motor

Prevision a mayo 2013

Compartido con bus 0,2 Km 0,1 km
Siclorsimi 30 131,8 km 115,6 km
{carril derecha)

Ciclocarril 30 suprimido . (3}
{carril derecha) Ok 191
Ciclocarril 30

{carril bus a la derecha) 49,9 km 31,0 kmt
Areas de trafico restringido 130 Ha 265 Ha

BiciMAD

Datos hasta agosto 2018

Muevos abonados 41.056 24.713
Estaciones instaladas 165 2
Record de usuarios 8.845 / dia 13.862 / dia
{media mensual) {may 2015) {sep 2018)

{1} Dos provectos anteriores a la moratoria se han acabado después: Valdebebas (15,8 km) y P2 Direccion (2,1 km)
{2} Noseincleye la supresion 0,5 km en Anillo Verde en Casa de Campo que ahora son carril-bici protegida

{3} 4,5 km convertidos a carril-bici entre bus y calzada. 14,6 km han pasado a tener carril bus a la derecha

{3} 16,4 km de aueva creacidn, El resto estaba antas en el carril derecho,

http://www.enbicipormadrid.es/2018/10/politica-ciclista-de-ahora-madrid-es.html#more
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- No me acaricies el carril bici, sobre el fracaso en la politica ciclista del Ayto. de Madrid, de
Pedro Bravo, periodista y autor del libro “Biciosos”,

[...] La gente no se atreve a meterse en las calles invadidas por coches, furgonetas, buses y
motos a toda velocidad y por eso exige y espera infraestructura ciclista adecuada. Y se
suponia que esta legislatura era la buena.

Donde Manzano, Gallarddn y Botella se dieron mus, se esperaba que Ahora Madrid hiciese
por fin algo. El asunto venia a tope en su programa electoral, en el que se plantea
desarrollar “una red de carriles bicis integrada y coherente, no solo recreativa” y la palabra
bicicleta es mencionada decenas de veces. Ahora que estamos acabando la legislatura, la
realidad es bastante triste. Un carril bici decente en Santa Engracia, varios muy deficientes
y sin conexion entre si y un monton de bicis pintadas en el suelo para sefalar ciclocarriles y
ciclocalles, el método de fomento de la bicicleta elegido por Ana Botella y heredado, por lo
que se ve, por Manuela Carmena y su equipo. Lo terrible es que este ayuntamiento no sdlo
ha incumplido su propio programa electoral, tampoco ha hecho caso a las centenares de
propuestas, muchas de ellas aprobadas, que la gente ha hecho en Decide Madrid
solicitando infraestructura ciclista por toda la ciudad. [...]

https://www.eldiario.es/desde-mi-bici/acaricies-carril-bici 6 818628166.html

- “Un kilometro de pedaleo ahorra 0,25 euros a la ciudad” sobre Mikael Colville, urbanista,
referente internacional en movilidad sostenible y fundador de la consultora Copenhagenize,
que califica a Madrid de “agujero negro” y le acusa de falta de voluntad politica

“Las ciudades con mds tradicion ciclista tienen una infraestructura propia, segregada del
resto y bien conectada; es el primer paso para conseguir una movilidad sostenible”

Y en Espafia, ¢avanza el ciclismo urbano? Colville-Andersen destaca el caso de Sevilla, que
hace una década desarrollo una red ciclista importante y en poco mds de cuatro afios paso
del 0,2% de desplazamientos en bicicleta al 7%. Barcelona y Sevilla son las dos capitales
espanolas presentes en los 20 primeros puestos del indice que elabora su consultora. [...]
aunque ciudades como Valencia, San Sebastidn, Vitoria o Zaragoza “vienen empujando
fuerte” [...] Madrid, por el contrario, es "un agujero negro" porque no parece que haya
una voluntad firme de que sea una ciudad ciclista: “No tiene las ideas claras ni una red
separada y completa. Es sorprendente porque la distancia entre Madrid y otras capitales
del mundo es bastante importante”, declara.

https://elpais.com/sociedad/2018/09/20/actualidad/1537434331 396239.html
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PROPUESTA DE PEDALIBRE

Elecciones Municipales 2019

UNA RED CICLISTA EN LOS 2 PRIMEROS ANOS DE LEGISLATURA,

como paso previo a la construccion de la Red Basica Ciclista
descrita en el Plan Director 2017

Como habiamos apuntado mas arriba, Sevilla, en dos afios, implanté una RED BASICA
CICLISTA con 77 km de carril bici que ha ido completando afio tras afio. Esto le sirvid para
catapultar y consolidar la bicicleta en la ciudad

Si trasladamos el ejemplo de Sevilla a Madrid y tenemos en cuenta que la capital cuenta con
4,5 veces el numero de habitantes de Sevilla y 4,3 veces su extension, podriamos estar
hablando que esta misma apuesta seria como construir 338 km. de carriles bici (77 x 4,4).

Si restamos los 140 existentes de diferente naturaleza y los 28 de estos dos ainos construidos,
tendriamos 170 km que podrian constituir el inicio de la futura Red Ciclista de Madrid

Proponemos en esta primera etapa, la construccion de 100 + 15km. de vias

ciclistas para crear la base de una completa red ciclista basica, muchas de
ellas, propuestas no realizadas del Ayuntamiento de Madrid - Actuaciones 2017 (ver imagen)

Area de Gobi de 3
D;i:rrglloou‘:;‘::o Spustenible M A D R l D ELECCION DE PROYECTOS PROPUESTOS m ‘ MADRI D
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Tal actuacion de Red ciclista consistiria en:

- Tomar el Anillo Verde Ciclista como via de circunvalacién (y comunicacién periférica)
del que partan las diferentes entradas (radios) al centro de Madrid y crear una minima
trama urbana en su interior coherente y continua para el transito de bicicletas

- Actuar sobre los grandes ejes de
comunicacién (Avdas. principales, calles
estructurantes...)

- Unir la infraestructura ciclista existente

- Crear la infraestructura basica para el
correspondiente desarrollo ciclista local (red
distrital)

- El espacio serd tomado de la actual calzada

- El uso de una tipologia de via ciclista que dé
la necesaria seguridad y atractivo al uso de la
bicicleta. Dado que la red ciclista planteada
transcurre por avenidas y calles principales,
donde la diferencia de velocidad con los
vehiculos motorizados vy la velocidad
comercial de los autobuses (trafico pesado),
junto con su intensidad, es grande, es
necesario integrar la bicicleta y conseguir la necesaria equidad con el resto del trafico,
a través de carriles bici exclusivos, protegidos y necesariamente independientes del
trafico (Tipologia: Santa Engracia en su doble versidén: de doble o de Unico sentido, o
similar).

Carril bici Santa Engracia

- Homogeneidad en la actuacidon para aumentar la seguridad y el facil reconocimiento
del recorrido

- Cumplimiento de los criterios basicos que establece el Plan Director: que la red sea

coherente, directa, segura, confortable, atractiva, homogénea, de facil
interpretacidon (autoexplicativa), accesible y continua

La propuesta la dividimos en 2 bloques: grandes ejes ciclistas, enlaces ciclistas y un anexo de
otras actuaciones
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Grandes ejes ciclistas

1.

Eje de la Castellana: Nuestra Senora del Valverde, Llano Castellano, Plaza de Castilla,
Paseo de la Castellana, Recoletos, Paseo del Prado, Legazpi, Delicias, Maestro Arbos.
(La mayor parte de este recorrido cuenta con el Esquema Funcional que anticipa el
correspondiente proyecto y ha sido objeto de maximo apoyo ciudadano y asociativo)
13,64 km

Arco Este: PIl. de alcalde Moreno Torres, Arturo Soria, ILE, Fuente Carrantona, Pablo
Neruda, Asamblea de Madrid. (La mayor parte de este recorrido cuenta con el
Esquema Funcional que anticipa el correspondiente proyecto) 10,63 km

Avda. Planetario, Pedro Bosh, Doctor Esquerdo — Francisco Silvela — Raimundo Fdez.
Villaverde — Reina Victoria — Avda. de la Moncloa — Avda. de Gregorio del Amo. 11,13

km

San Bernardo — Bravo Murillo —Mateo Inurria — Sagrados Corazones. 7,53km

Viaducto - Gran Via San Francisco — Ronda de Toledo — Ronda de Valencia — Ronda de
Atocha. 2,66 km.

Princesa — Gran Via — Alcala (Canillejas — Anillo Verde). 11,41km

Avda. de Burgos (desde Anillo Verde), Pio XII, Ppe. Vergara, Menéndez Pelayo, Méndez
Alvaro, Comercio, Bustamante (hasta pasillo verde). 12,94 km.

Silvano (desde Anillo Verde), Moscatelar, Ulises, José Silva, Ramén y Cajal, Concha
Espina, Gral. Perdn, Francos Rodriguez (Dehesa de la Villa). 8,75 km.

Monforte de Lemos. 5,57 km.

10.Avda. Valladolid (desde Pte. De los Franceses), Paseo de la Florida, Virgen del Puerto,

Pirdmides (actuacion que complementa la que se va a realizar préoximamente de
Legazpi — Pirdmides) 5,92km.

11.Ciudad de Barcelona, Avda. albufera (hasta Pablo Neruda —Arco Sur) 5,34 km

12.L6pez Pozas - Fray Bernardino Sahagun, Alfonso Xlll, Corazén de Maria, Berlin, Avda.

Brasilia. 4,56 km.

TOTAL GRANDES EJES CICLISTAS: 100,08 Km*
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Enlaces

Payaso Fofé, Candilejas. 1,27 km.

Lépez de Hoyos (Desde Arturo Soria hasta GV Hortaleza). 980m.

Génova- 532m.

Avda. Entrevias, Méndez Alvaro. 3,62km.

Buenos Aires (Desde Pablo Neruda hasta Anillo Verde). 380 m.

Legazpi - C/ Del Vado Santa Catalina — Marcelo Usera — PI. Eliptica. 2,15 km.

C/ La Oca, Nuestra sefiora de Valvanera, Alhambra. 2,59 km.

Juan Bravo, Eduardo Dato. (Continuidad e uniformidad al itinerario ciclista Avda.
toreros 2016). 2,14 km

9. Antonio Leyva. (Continuidad e uniformidad al itinerario ciclista Toledo- Avda. Oporto)
1,43 Km.

©® N Uk W R

TOTAL ENLACES: 15,09 Km*

*distancias calculadas con google maps, correspondientes a la distancia entre dos puntos y sin atender el
desdoblamiento de los sentidos de circulacion
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PLANO RED CICLISTA PROPUESTA PARA 2021

™

(En rojo grueso las propuestas Pedalibre. El resto de los colores corresponde a diferentes infraestructuras
ciclistas exclusivas (pistas bici, carriles bici, sendas bici... - Fuente: Ayto. de Madrid); en rojo discontinuo, las
actuaciones exclusivas que se estdn llevando a cabo actualmente: Legazpi-Piramides y Camino Vinateros-
Avda. Moratalaz y el punteado rojo la Ciclovia de Arganda desde el Anillo Verde)
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Otras actuaciones:

Es necesaria la homogeneidad en los trazados y aplicar un mismo criterio constructivo en
los ejes que conforman la Red Basica.

Revisar y reformar el itinerario Donostiarra — José de Hierro / Gral. Ricardos / Avda. Toreros /
Avda. Daroca o la misma Institucion Libre de Ensefianza, antes Garcia Noblejas, (incluido en
el eje “Arco Este”), etc. es fundamental

Otras actuaciones muy importantes son las distintas conexiones ciclistas externas al Anillo
Verde lo que mereceria un articulo y una propuesta aparte, muchas de las cuales, necesitan
de la cooperacién de otras administraciones. Tan solo resaltamos que un completo
desarrollo ciclista contempla la comunicacion con todos los distritos periféricos de Madrid y
con las poblaciones limitrofes (red basica ciclista regional): Ctra. del Pardo, Avda. de
Logrofio hasta Barajas, M-201 a Colada, etc. o la prolongacién de la via verde del Tajuiia
hasta el centro de Madrid, como propone el proyecto Ciclovia de Arganda, entre otros.

Este trabajo se presenta, por tanto, como un documento abierto a densificar la malla
propuesta y complementarlo con otras actuaciones que conecten barrios, distritos,
municipios o lugares de interés de fuera del Anillo Verde

Objeto de la propuesta y destinatarios

Esta propuesta que presentamos la hacemos a todos los partidos politicos que concurran a
las proximas elecciones. A fin de que incorporen en sus respectivos programas electorales la
construccion de la necesaria Red Ciclista que saque de Madrid del “agujero negro” ciclista
gue esta y recupere en una legislatura mucho del tiempo perdido.

El plantear como objetivo de |la actuacion los dos primeros afos es para rentabilizar en el
periodo restante la reforma llevada a cabo, de modo que contemos con tiempo suficiente
para valorar el grado de satisfaccion e impacto positivo que tiene esta medida en la
movilidad de nuestra ciudad. Sevilla lo hizo - Madrid lo puede hacer.

Aunque lo deseable es aprovechar la reforma para mejorar otros aspectos de la ciudad,
hemos de considerar los tiempos y el posible retraso que pueda causar la incorporacion de
otras actuaciones no necesariamente ciclistas. La implantacion de la bicicleta ya es en si una
mejora en la ciudad, ya que reduce la capacidad de la via para medios motorizados y
contaminantes y aleja del espacio peatonal el ruido y la contaminacidn

Es posible que esta apuesta politica, precise de un mayor aporte de recursos econdmicos y

humanos. Para ello es importante, si es necesario, incrementar el nimero de personas
encargadas de la planificacidn, elaboracidn y ejecucion de los proyectos.
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Somos conscientes del poco tiempo que tendria el partido, o coalicion de partidos
ganadores, para incorporar en el nuevo presupuesto del 2020 el detalle de estas actuaciones,
aunque hay trabajos avanzados y/o tedricamente comprometidos como el Eje de la
Castellana, el Arco Este, la Avda. de Burgos o la reforma del eje Donostiarra. Pero si
creemos suficiente el periodo comprendido entre septiembre del 2019 a mayo 2020, para
llevar a cabo todos los estudios y trabajos técnicos necesarios para que, con cargo al
presupuesto del 2021, ejecutar el total de las actuaciones descritas y conformar una minima
RED CICLISTA BASICA

La infraestructura ciclista ha demostrado que retorna a la sociedad mas de lo que cuesta —
un informe del gobierno del Reino Unido 2014 ha citado retornos de entre 2:1 y 35:1. Otros
paises demuestran rendimientos de 10 veces o mas, y la autoridad de transporte de Londres
informa de ratios de 20:1 para la inversidn en bicicleta.

Los Paises Bajos han invertido durante las ultimas décadas 500 millones de euros al afio en
infraestructura ciclista, generando 19.000 millones de euros en beneficios para la salud. Una
rentabilidad del 38:1

Aqui en Espafia, la Universidad de Sevilla, una vez realizados todos los cdlculos vy
estimaciones, se concluye que la rentabilidad social que se esta consiguiendo con esta
inversion publica es de un 130% de media, dando un retorno positivo estimado de unos 550
millones de euros para la ciudad de Sevilla.
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€/XM Carril bici sobre calzada

INCLUYENDD SEMAFORIZACION ¥ 06RA TV
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En proporcidn, el coste del kildmetro de carril bici protegido es el mas bajo si lo comparamos
con otras vias de comunicacion adaptadas para otros vehiculos Si atendemos al niumero de
ciclistas que pueden transitar en una hora por un carril bici, al tiempo medio de viaje y a la
distancia recorrida, podemos asegurar que la relaciéon coste-beneficio es de la maxima

eficiencia.
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Figura 1.1: Tiempo medio de viaje frente a distancia recorrida en

entornos urbanos para diversos modos en la Unién Europea

Fuente: Dekoster & Schollaert (1999).

Figura 1.2: Nmero potencial de pasajeros gue podrian circular por
un carril de 3,5 metrog en un entorno urbano durante un periodo
de 1 hora. Fuente: Dekoster & Schollaert (1999).

Sabemos que para una buena promocion ciclista son necesarias diferentes actuaciones. Una
completa Red Ciclista es fundamental y basica, tanto o mas que pacificar el entorno en
donde se va a implantar. A fin de cuentas, las necesidades de transito de la bicicleta y los
perfiles de los potenciales usuarios son muy diversos lo que precisa de un completo y eficaz
desarrollo de vias ciclistas apropiadas y calles en donde la convivencia pueda darse con la
necesaria seguridad, comodidad y funcionalidad.

Aquellas modalidades surgidas recientemente, asimilables a la bicicleta, se verian
igualmente beneficiadas al poder disponer de un espacio especialmente adaptado a la
movilidad activa y/o de baja potencia, lo que se tendrd en cuenta de cara a un mayor
dimensionamiento de las vias ciclistas

No queremos que la bicicleta se convierta en arma arrojadiza de nadie ya que su desarrollo
debiera estar al margen de la disputa politica. Muchas de las ciudades emblematicas que
todos conocemos, han tenido gobiernos de diferente color politico sin que esto repercuta en
el desarrollo de la bicicleta. En Espaia, también: Barcelona, Sevilla, Valencia o Vitoria pueden
dar buena cuenta de ello. Aprendamos de todas ellas y avancemos.

Noviembre 2018

Trabajo coordinado por: Miguel Andrés Andrés, responsable de ciclismo urbano Asociacion Pedalibre

26



Bibliografia:

Barometro de la bicicleta 2017. DGT y RCxB

Manual de disefio para el trdfico de bicicletas (CROWN). Version espariol 2011

La importancia de la bicicleta. Un andlisis del papel de la bicicleta en la transicion. Ricardo Marqués
Sillero. Ed. Universidad de Sevilla.

Ciudades y Bicicletas. El papel de las ordenanzas municipales. ConBici. Ed. Pons Seguridad Vial 2016
El movimiento de defensa de la bicicleta en Espafia (1980-1995) -Angel Yagiie

ecomovilidad.net

pedalibre.org

Dekoster & Schollaert (1999)

Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid — 2008

Plan Director de Movilidad Ciclista de Madrid - 2008+ Revision y Actualizacion — Hacia un uso inclusivo de
la bicicleta

Ordenanza de Movilidad Sostenible — Ayuntamiento de Madrid 2018

Ayuntamiento de Madrid

Archivo Pedalibre

https://ajph.aphapublications.org/doi/abs/10.2105/AJPH.2015.302724
http://comunicacion.us.es/centro-de-prensa/personal-docente-e-investigador/son-rentables-

socialmente-las-politicas-de
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S026483771630391X?via%3Dihub
https://www.change.org/p/ayuntamiento-de-madrid-por-un-carril-bici-en-la-

castellana?recruiter=853492210&utm source=share petition&utm medium=copylink&utm campaign=s

hare petition
http://carrilbicicastellana.blogspot.com/2018/02/quienes-nos-apoyan.html

https://www.ciudadesporlabicicleta.org/2017/11/23/la-red-de-ciudades-por-la-bicicleta-y-la-dgt-

presentan-el-barometro-de-la-bicicleta-2017/

http://www.enbicipormadrid.es/2018/10/politica-ciclista-de-ahora-madrid-es.html#more

http://copenhagenizeindex.eu/#

https://somoschamberi.elperiodico.com/carriles-bici-segregados-madrid-santa-engracia-bulevares-datos/
https://www.eldiario.es/desde-mi-bici/acaricies-carril-bici 6 818628166.html|
https://elpais.com/sociedad/2018/09/20/actualidad/1537434331 396239.html

27



“La ciudadania acaba adoptando el
comportamiento que la ciudad le ofrece adoptar”
“Si construimos una ciudad donde sea atractivo
utilizar la bicicleta, la gente la usara. Si el
transporte publico funciona bien, la gente
también lo usara. El objetivo es que estos medios
de transporte se conviertan en una mejor
alternativa al uso del coche privado.”

(Jan Gehl)
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