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SINTESIS : El uso privado del automdvil, y en concreto, &l mal
uso generalizado de este medio de transporte en la ciudad,
supone sin duda, la mayor fuente de agresion al medio ambiente
urbano (contaminacion atmosférica y acustica, invasion de
espacios publicos, etc.). Ademas genera importantes problemas
en cuanto atrafico y seguridad vial.

Las administraciones publicas deben de abandonar |as politicas
de movilidad en la ciudad que favorecen este uso desmesurado
del coche, e iniciar otras encaminadas a favorecer otros modos
de locomocion mas “benignos’ social y ambientalmente como
el transporte publico, el desplazamiento peatonal y labicicleta

Centrandonos en este dltimo, LA BICIl, se andizan sus
ventgas y beneficios tanto individuales como colectivos,
factores y condicionantes que disuaden de su uso, asi como las
facetas que ha de comprender la politica de integracion de la
bici en lamovilidad urbana.
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Hablar de la bicicleta y la ciudad nos debe situar rgpidamente en la idea de la bici
como medio de transporte urbano; aspecto éste que debido a predominio del
automovil ha quedado totalmente ignorado por las Administraciones Publicas que,
tanto en sus Planteamientos Urbanisticos como de Seguridad Via y Tréfico,
consideran o tienden a considerar la bicicleta vista como elemento de recreo, ocio o
estrictamente deportivo.

Por |o tanto, es imposible abordar € tema sin tratar otros aspectos de la movilidad en
la ciudad.

En las paginas siguientes trataremos de analizar determinados aspectos como: la
Situacion actual del automovil en la ciudad, las ventgjas de la bici, los factores y
condicionantes que disuaden su uso, asi como la integracion de la bicicleta en las
politicas generales de tréfico.

EL COCHE: SITUACION ACTUAL

Actualmente € predominio del automovil como medio de transporte privado en
nuestros pueblos y ciudades es indiscutible. Entre los factores que han contribuido
decisivamente a esta expansi én automovilistica podemos sefialar |os siguientes:
Las ventajas objetivas del automdévil privado: libertad de horario, idea para e
desplazamiento familiar, permite el transporte de cierto volumen de objetos y
paquetes,...
L a bonanza econémica experimentada en nuestro pais en las Ultimas décadas y su
repercusion en larenta familiar.
La mejora de infraestructuras (vias més rdpidas, més anchas y mejor asfaltadas,
aumento de las plazas de aparcamiento), y la mejora en la gestion y regulacién
del tréfico.
La “contaminacion ideolégica’ derivada de las grandes inversiones en campafias
publicitarias que a lo largo del tiempo han ido calando en la conciencia
colectiva.; introduciendo ideas, ampliamente aceptadas por la sociedad, que
relacionan al automovil con € status econdmico y socia, y con vaores
personales y més profundos como la amistad, la confianza, € derecho, lalibertad,
el placer, la sexualidad, lafelicidad, etc.

Sin embargo, es fécil observar que cada vez més se hace un uso abusivo y
desmesurado del coche: para desplazamientos cada vez méas cortos, niveles de
ocupacion de una persona/un coche; llegando a condicionar a muchas personas de
manera que cuentan con este vehiculo para cualquier actividad.

No parece muy raciona que en un vehiculo disefiado para recorrer largas distancias
con cinco adultos y cien kilos de equipaje a una velocidad de més de 100km/h, se
desplace una sola persona todos los dias en unas ciudades cuya trama urbanistica no
permite velocidades medias superiores a los 25 km./h y para una distancia que en la
mayoria de los desplazamientos no superan 1os 4-5 Km.
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Esta generalizacion del mal uso del coche, estd provocando no solo perjuicios
individuales. Sedentarismo y con ello obesidad, enfermedades cardiovasculares,
problemas 6seos y otras dolencias. Estrés. Traumatismos y afectaciones graves
(incluso muertes) como consecuencia de accidentes. Etcétera. También esta causando
perjuicios sociales: De salud publica (bronquitis, asma, alergias y otras enfermedades
respiratorias derivadas directamente de los humos que desprenden los coches).
Contaminacion aclstica y atmosférica. Atascos. Invasion de los espacios publicos
(calle, acerados, plazas,...). Amenaza del patrimonio histérico. Se consumen grandes
cantidades de energia no renovable y es la principal fuente de contaminacion
atmosférica. Grandes inversiones en infraestructuras y gastos derivados de los
problemas de salud y siniestralidad antes mencionados.

Podemos decir, sin temor a equivocarnos, que €l trafico actual se ha convertido en un
problema para las ciudades. Estos problemas tienen su expresion en e medio
ambiente: se consumen grandes cantidades de energia no renovable, es la principal
fuente de contaminacion atmosférica (por egemplo: es el responsable directo del 83%
de monéxido de carbono, e 43% de los Oxidos de nitrégeno y € 78% de los
compuestos organicos gque se emiten en Cérdoba). Es € responsable directo del 75%
de la contaminacion acUstica. Una tercera consecuencia es la ocupacion del espacio
urbano (el 40% de nuestras ciudades estéd dedicado a infraestructura para €l
automovil), y aé se ha supeditado €l urbanismo. Desde €l punto de vista sanitario €l
tréfico eslaprincipal causa de muerte entre los menores de 30 afios.

Al tratar de solucionarlo, se pone de manifiesto que la transformacion de tejido
urbano para conceder prioridad a coche (sistema seguido hasta ahora) es
insuficiente. Por |o que se hace necesario, por un lado evitar (disuadir) el mal uso que
se hace del automdvil, y por otro potenciar modos de transporte aternativos y mas
saludables: autobus, desplazamiento a pie o en bicicleta. Es de este Ultimo modo de
transporte del que nos ocuparemos a continuacion.
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LA BICICLETA: VIRTUDESY DIFICULTADESDE LA BICI EN
LA CIUDAD

VENTAJASDE LA CIRCULACION DE BICICLETAS

Es importante sefialar que el uso de la bicicleta como medio de transporte aporta
beneficios no solo individuales (a la persona que la usa), sino que también aporta
beneficios parala colectividad.

SALUD

El ciclismo no deportivo, es una actividad que se puede practicar atodas las edades y
no le exige nunca un méaximo esfuerzo a corazon. Frente a los medios de transporte
motorizados y a las costumbres sedentarias actuales, los estudios clinicos y
epidemiol 6gicos sefidlan que este gercicio es claramente beneficioso y proporciona
una gran proteccion no solo ante las enfermedades cardiovasculares, sino también
ante las enfermedades del aparato respiratorio y otras asociadas a la obesidad.

El gercicio moderado genera también muchos beneficios fisicos y mentales:
- mejora la regulacion del azlcar en la sangre, y previene las altas presiones

sanguiness.

compensa la absorcién del colesterol perjudicial.

refuerza el sistema inmunol 6gico.

fortalece & corazon, los musculos, los huesos y |os tendones.

reduce e riesgo de padecer diabetes, fragilidad 6sea, enfermedades
cardiovasculares y cancer.

reduce el estrés, las tensiones, la ansiedad y las formas benignas de depresion.

Desde el punto de vista social, al meorar la salud de los particulares, megjorala salud
publica.

MEDIO AMBIENTE
La bicicleta no produce contaminacion atmosferica ni aclstica, no genera residuos
como aceites y &cidos corrosivos.

ECONOMIA

La bicicleta es un medio de transporte muy econdémico, tanto por lo que se refiere a
su adquisicién como a su mantenimiento. Es asequible para todas las personas y no
necesita combustible.

Desde € punto de vista social, su uso por amplios sectores de la poblacion y su
repercusion en la salud publica haria disminuir los gastos sanitarios. Por otra parte,
sus consecuencias medios ambientales y sociales no son monetarizables.

En cuanto a gasto comparativo necesario para ofrecer una buena infraestructura,
existe un enorme diferencial entre labicicletay los vehiculos motorizados.

TRAFICO Y SEGURIDAD VIAL
Una disminucion en e numero de automdviles que circulan en la ciudad y un
aumento del uso de la bici, megjoraria, sin duda, la fluidez del tréfico y se podrian
solucionar muchos problemas de atascos.
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La bhicicleta no es un medio de transporte peligroso, aunque las circunstancias
actuales del tréfico motorizado unido a la falta de infraestructuras especificas que
permitan un uso seguro de la bici en la ciudad (carril-bici, pista-bici, etc.), pudieran
hacer que su utilizacion resulte arriesgada. Como veremos més adelante, este riesgo
es uno de los factores que obstaculizan su desarrollo.

AUTONOMIA Y RAPIDEZ

La hicicleta es facil de mangjar en cas todas las edades y condiciones fisicas (se
estima en un 10% el sector de poblacion que no es capaz de pedalear en condiciones
de seguridad aceptables).

La condicion fisica y mental requerida para desplazarse en bicicleta se conserva
hasta edades muy avanzadas. estadisticas en paises con fuerte presencia ciclista,
indican que personas mayores de 65 afios recorren diariamente cas 3 km. en
bicicleta.

En cuanto alarapidez, € ciclista suele necesitar poco tiempo de acceso a su bicicleta
y se ve menos afectado por la congestion del tréfico. Se ha comprobado que para
distancias de hasta 4-5 km. la bici es € medio de transporte mas rgpido en los
desplazamientos urbanos “ puerta a puerta’.

OCUPACION DE ESPACIO
La bici necesita menos espacio gque & coche, tanto en su desplazamiento como en la
superficie para estacionarse.

Se calcula que mientras una bicicleta en movimiento necesita 8 metros cuadrados, a
automovil le hacen falta 8-10 veces més. Claro est4 que las condiciones en que se
producen los movimientos, especiamente la velocidad, hacen muy dificil llegar a
una comparacién entre situaciones homogéneas y deducir cifras definitivas.

En cuanto a aparcamiento la discusion es mucho més sencilla; en el espacio de una
plaza de aparcamiento cabrian hasta 20 bicicletas, pero colocandolas con cierta
holguray comodidad, caben 10-12 unidades.

FACTORES QUE DISUADEN DEL USO DE LA BICICLETA

Los factores que influyen en las opciones individuales respecto a uso de la bicicleta
pueden ser muchos y variados, s bien se ha constatado que gran parte de esos
factores suelen ser sobrevalorados por quienes no usan la bici. Aln asi, € andlisis de
su magnitud es un requisito imprescindible para cualquier politica de promocion del
ciclismo urbano que quieraincidir en los conflictos principales.

Los que a continuacion sefidlaremos se pueden incluir en dos grandes grupos: Los
relacionados con e esfuerzo fisico o la incomodidad que pueden acarrear los
desplazamientos (distancia, pendientes, clima, capacidad de carga'y contaminacion y
ruido), y los relacionados con la seguridad (riesgo de accidente y riesgo de robo).
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DISTANCIA

Para distancias de hasta 4-5 km. la bicicleta es un medio de transporte idoneo. La
opcion de elegir o no la bici para desplazamientos superiores dependera mas de la
condicion fisica de la personay de otros factores que veremos seguidamente.

PENDIENTE

Posiblemente este aspecto sea € mas disuasorio, ya que se exige un incremento en el
esfuerzo de pedaleo. No obstante, hay que tener en cuenta otros elementos que
intervienen en este esfuerzo: e estado de la pavimentacion (a veces, mas importante
gue la propia pendiente), y € mayor o menor aprovechamiento de la tecnologia de la
bicicleta, en particular el cambio de desarrollo que permite gustar el pedaeo a
gradiente de subida.

CLIMA

Resulta evidente que las condiciones climaticas extremas reducen el atractivo de la
bici. En cualquier caso, este obstaculo suele ser sobrevalorado por quienes no usan
este medio de transporte. Sin embargo, en otros lugares (Finlandia, Holanda,
Dinamarca,...), la bici se usa en condiciones climéticas que agui pueden ser
consideradas como insuperables.

Existen soluciones individuales (ropa adecuada en cada caso), 0 colectivas
(proteccion frente a sol o €l viento mediante arbolado), que pueden ayudar a superar
este obstaculo.

CAPACIDAD DE CARGA

Siendo muy inferior a la de vehiculos motorizados, no hay que despreciarla. Si se
dispone de cestas, aforjas u otro tipo de accesorios similares, para trayectos cortos,
una carga de alimentos de unos 10 kilos puede ser transportado con facilidad. De
cualgquier manera, las tendencias de consumo actuales que se traducen en compras en
grandes superficies de las afueras y mas concentradas en el tiempo, suelen descartar
laviabilidad de la bicicleta para el transporte de suministros.

CONTAMINACION Y RUIDO

Mientras que la bici vaya mezclada con e tréfico urbano, los ciclistas afrontan la
contaminacion atmosféricay el ruido con bastante proximidad alas fuentes emisoras.
Caso de circular por vias propias segregadas de los vehiculos a motor, la
contaminacion y € ruido podrian llegar a ser ventgjas comparativas en lugar de
factores disuasorios.

RIESGO DE ROBO

La facilidad de robo de la bici es superior a la de otro vehiculo. La adquisicion de
candados més seguros, el uso de una bici més vigja cuando hay que degjarlaen lacalle
y otra de mejor calidad cuando se dispone de ubicacion segura en el lugar de destino,
suelen ser soluciones practicadas particularmente. La promocion de aparcamientos
en lugares vigilados, no solo en la via publica sino también en lugares de trabajo o de
estudios, pueden ayudar alimitar la magnitud del problema.

No obstante, la solucion definitiva sblo puede venir de la mano de transformaciones
socialesy culturales en profundidad.
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RIESGO DE ACCIDENTE

Segln las encuestas, muchas personas que estarian dispuestas a utilizar la bicicleta
como medio de transporte, mientras no se den unas condiciones que permitan e uso
més seguro de la bici en la ciudad, seguiran sin hacerlo

El riesgo de accidente se configura asi como €l gran desafio para la recuperacion del
ciclismo urbano. En este sentido la construccion de vias especificas para bicicletas y
lareduccion del limite de velocidad permitida en amplias zonas del casco urbano (las
[lamadas Zonas 30), pueden ayudar a superar este problema.

CONDICIONANTESDE LA CIRCULACION CICLISTA

Aparte de los obstacul os descritos anteriormente, la bicicleta se topa en la ciudad con
un conjunto de condicionantes que no dependen tanto de los rasgos del vehiculo ni
de sus limites, sino que son & producto de las opciones y politicas particulares que se
hayan tomado en cada ciudad alo largo de su evolucion.

DERIVADOS DEL MODELO URBANO
Lavariable principal esla distancia arecorrer o lafacilidad para acceder en bicicleta
adistintos lugares y actividades urbanas.

En este sentido, es evidente que en ciudades medianas e uso de la bici sea més
favorable, ya que su radio de accion abarca la mayoria de las actividades, serviciosy
equipamientos; mientras que en ciudades pequefias € radio de accion de la marcha a
pie puede ser suficiente. Por e contraio en grandes urbes, donde los
desplazamientos suelen superar los 6-7- km., puede resultar un condicionante
decisivo para la implantacion de la bici como medio de transporte mientras no se
permita su combinacion con otros medios col ectivos (metro, bus, tranvia,..).

DERIVADOS DEL MODELO DE TRANSPORTES
Como consecuencia del predominio del automavil privado como modo de transporte
en nuestros pueblos y ciudades, y e papel margina que se le ha ofrecido a la
bicicleta, se han ido generando una serie de factores que condicionan la circulacion
ciclista
La aparicién de barreras urbanas artificiales derivadas de la construccion de
infraestructuras para €l coche, hace que la permeabilidad de estas infraestructuras
suponga un primer condicionante.
Un segundo condicionante es e de la seguridad vial en su doble faceta: la
peligrosidad que generan los vehiculos motorizados y el consiguiente riesgo que
supone circular en bicicleta a ser, junto a los peatones, los elementos mas
vulnerables del tréfico.
La contaminacion atmosférica, € ruido y lo que pudiera llamarse la
“contaminacion térmica’ (0 exceso de calor existente en torno a los vehiculos
motorizados), pueden resultar determinantes en la practica ciclista.

DERIVADOS DEL DISENO VIARIO

La concepcion del sistema de transportes y las prioridades establecidas en el uso del
espacio publico urbano se traducen en determinadas morfologia y caracteristicas del
viario que afectan al tréfico ciclistas el grado de integracién/segregacion de los

7



%} PLATAFORMA CARRIL BICI DE CORDOBA
<’ “BICICLETA Y CIUDAD” ‘%,
% INTEGRACION DE LA BICI EN LA MOVILIDAD URBANA

vehiculos motorizados con respecto a las hicicletas, la seccion dedicada a la bici en
caso de que existan vias exclusivas para €lla, la tipologia de las intersecciones, la
calidad paisgjistica, la proteccion climética mediante arbolado, la pavimentacion, el
microdisefio de resaltes y registros en la calzada, el mobiliario urbano, etc.

DERIVADOS DE LA GESTION DEL TRAFICO

De las politicas de trafico, unas atienden e movimiento de vehiculos y viandantes y
otras se preocupan del aparcamiento. Dado que el espacio urbano para el transporte
es limitado, los vehiculos, incluidas las bicicletas, y los peatones compiten por ese
bien escaso, siendo laingenieria la que determina el reparto fisico final del mismo.

Las politicas de moderacion del tréfico, es decir, de reduccion del nimero y
velocidad de los vehiculos motorizados, potencian los desplazamientos en bicicleta,
mientras que las politicas de estimulo del tréfico, que facilitan la circulacion y e
aparcamiento de més vehiculos en la ciudad, disuaden el tréfico ciclista.

En este sentido, la ingenieria tradicional del tréfico, preocupada principalmente de
ampliar la capacidad de las vias para acoger mas vehiculos y a mayores velocidades,
va creando circulos viciosos cada vez mas dificiles de romper: mejora de
infraestructuras — fomento del uso del coche- colapso de esas infraestructuras —
nueva mejora— mayor fomento - nuevo colapso ....

CULTURALES

Por ultimo, aunque no por ello menos importante, como condicionante de la préctica
ciclista hay que citar los aspectos ideolégicos que influyen decisivamente en la
eleccion del modo de transporte, o 1o que se podria denominar como €l factor de la
mentalidad con la que se afrontan |os desplazamientos urbanos.

La eleccion del medio de locomocion no esté efectivamente restringida a un mero
clculo materia basado en criterios como la rapidez, € coste, la comodidad o la
seguridad, sino que ademas esta influenciada por las formas culturales y las escalas
de valores propias del individuo y de la sociedad en la que vive.

De hecho en grandes sectores la bici sigue teniendo un estigma de medio de
transporte de bagja categoria o, en todo caso, propio de jovenes deportivos o
“ecologistas’.

Romper ese estigma es un objetivo imprescindible de cualquier politica de
promocién de la bicicleta con pretensiones realmente transformadoras.
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PROMOCION DEL USO DE LA BICI / DISUASION DEL USO DEL COCHE
Uno de los errores mas frecuentes en las politicas de promocién del uso de labici, es
la idea de que la sola creacion de infraestructuras ciclistas (carril-bici, pista-bici,
etc.), es suficiente para que se produzca un crecimiento significativo de usuarios de
este medio de transporte.

Otro error frecuente es que el fomento de la bici sea a expensas de otros modos de
locomocién “benignos’ social y ambientalmente como el desplazamiento peatonal de
cortadistancia o €l transporte publico.

Experiencias previas demuestran que aquellas politicas que pretenden favorecer otros
medios de transporte alternativos al automovil (a pie, en bici, en autobus), deben ir
acompaiadas de medidas que de alguna manera disuadan del uso del coche. Por lo
tanto, promocién del uso de la bici como medio de transporte en la ciudad debe ir
acompafiado de disuasion del uso del coche.

Al pensar en disuasion del uso del automovil no solo debe pensarse en medidas
restrictivas o represivas;, es importante que paralelamente se busquen medidas
positivas:

o La experiencia que se esta llevando por e Ayuntamiento de Granada, de
favorecer e compromiso de no usar € coche determinados dias de la semana,
ofreciendo ciertas ventagjas a |las personas que suscriben dicho compromiso.

o Fecilitar e pago de multas por infracciones de trafico con bonos para €
transporte publico.

o Fomentar e uso compartido del coche parair al trabajo o a centro de estudios.

FACETAS QUE HA DE COMPRENDER LA POLITICA FAVORABLE A LA
BICICLETA

Aunque se suele asociar a las politicas de promocién de la bicicleta con su aspecto
més ingenieril, en particular con sus resultados relativos a la construccion de
infraestructuras especializadas para este medio de transporte, 1o cierto es que existe
otro conjunto de facetas imprescindibles para obtener una profunda recuperacion del
papel de labicicleta en la ciudad.

La politica de promocién del ciclismo urbano debe partir, pues, de la elaboracién de
un plan para, a partir de é, atacar no solo los aspectos ingenieriles (sin
sobrevalorarlos ni dejarlos de lado), sino también los educativo-culturales y los
normativos que condicionan la circulacion en bici.

Cualquier plan debe incluir, por otro lado, un andlisis financiero y presupuestario y
una estrategia de participacion ciudadana. El contraste entre las expectativas del plan
y los resultados obtenidos permitira evaluar su adecuacién y la conveniencia de
mantenerlo o reformarlo.

PLANIFICACION
Es imprescindible partir de un Plan Global para el desarrollo de la bici como medio
de transporte, ya que iniciativas no integradas en dicha planificacién conducen a
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aislamiento de las actuaciones. P.gj. en la ciudad de Cérdoba existe €l “Plan Director
de Bicicletas’, aprobado por la Gerencia de Urbanismo, que s bien fue elaborado
tras actuaciones “ deshilvanadas’, es de esperar que sirva como marco de trabajo para
el futuro.

INGENIERIA

La creacion de viario especifico para bicicletas, dependera de una vision global del
funcionamiento del trafico de la ciudad. En avenidas o calles donde € tréfico
motorizado es denso y/o répido, se hard necesaria la creacion de este viario
especifico (carriles-bici). En calles de tréfico reducido y baja velocidad, bici y coche
pueden convivir utilizando la misma calzada sin necesidad de ingenieria especifica.
En aceras 0 zonas restringidas a automévil deberd evitarse que peaton y ciclista
puedan entrar en conflicto, tomando las medidas que en cada caso sean mas
convenientes.

EDUCACION Y CULTURA

En sentido amplio, el objetivo del proceso educativo seria establecer un nuevo marco
de valoracion socid de la bicicleta. Se trataria de garantizar el conocimiento de las
ventgas individuales y colectivas asociadas a uso de la bicicleta como medio de
transporte urbano, enfrentandolas con los perjuicios también individuales y
colectivos que supone el uso abusivo del automovil. Asi mismo se trataria de
desvanecer la idea de que la bici es un vehiculo apropiado exclusivamente para €l
ocio o € deporte, paralos nifios o para personas de bajo nivel econémico.

En lo referente a educacion vial paralabicicleta, una primera premisa es que no debe
estar dirigida exclusivamente a los ciclistas, sino a toda la poblacion, aunque en cada
grupo (automovilistas, nifios, peatones, usuarios del transporte colectivo, ciclistas,
etc.) se deben recalcar diferentes aspectos.

Por gemplo, las enseflanzas dirigidas a los automovilistas deben buscar
especialmente la interiorizacion del peligro que acarrea la mera conduccion de un
vehiculo de una tonelada de peso, con posibilidad para desarrollar altas velocidades
mas ala de la capacidad de respuesta ante situaciones imprevistas, y cuya evolucion
reciente le hace contar con prestaciones de velocidad y aceleracion cada vez mas
algadas delas del ciclista.

En e caso de los ciclistas, la educacion ha de hacer hincapié en los comportamientos
gue les permiten reducir € riesgo.

PROMOCION

Es importante que las campafias de promocién no sean “en vacio”, es decir, éstas
deben ir acompafiadas de medidas concretas que ofrezcan verosimilitud. Por
giemplo, hacerlas coincidir con puesta en servicio de tramos de via ciclista,
aprobacion de normas municipales al respecto, etc.

FINANCIACION

El enorme diferencial de coste entre la infraestructura para bicicletas y la propia de
los vehiculos motorizados no debe llamar a engafio sobre la necesidad de plantear
con rigor e capitulo presupuestario de un plan de fomento de la bici. La
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infraestructura para € ciclismo urbano es, en términos relativos, barata, pero no es
gratuita; y la dedicacion de esfuerzos a proyecto, por mucho que sea realizado por
funcionarios publicos, tiene que ser entendida como un capitulo mas de la cotidiana
labor de la administracion.

Por giemplo, en Londres en 1981 |a administracién metropolitana se comprometio a
emplear el 1 % del presupuesto del departamento de transporte a la bicicleta, asi
como a la formacién de un equipo de planificadores e ingenieros dedicados en
exclusiva ala creacién de unared de itinerarios ciclistas.

PARTICIPACION

Si en generad la participacion ciudadana en € proceso de planificacion y
construccion urbanas es una exigencia democrética, en el apartado de promocion de
la bicicleta es, ademés, una garantia de coherencia entre las necesidades sentidas por
los usuarios y los proyectos.

La fata de experiencia ciclista que caracteriza a buena parte de los técnicos
dedicados da trafico puede paliarse con la colaboracion de quienes viven los
problemas de la circulacion de bicicletas sentados en su sillin.

Ese factor explica en buena medida €l éxito de algunas experiencias de planificacion
compartida entre ayuntamientos y grupos de defensa de la bicicleta.

Por gjemplo, en la ciudad de Barcelona se ha creado una Comision Civica de la
Bicicleta en la que estan integrados | os distintos grupos de defensa de la bicicletay el
Ayuntamiento.

NORMATIVA

En la proyeccién a medio y largo plazo de una ciudad, es importante que la politica
de promocién de la bicicleta no quede a expensas de la voluntad esporédica de
determinados politicos, sino que debe quedar contemplada en Normativas
municipales concretas. Por gemplo: Planes Generales de Ordenacion Urbana,
Ordenanzas Municipales de Tréfico, etc.

EVALUACION Y SEGUIMIENTO

Cualquier evaluacion y seguimiento de una propuesta conlleva un coste afiadido,
econdmico y de esfuerzos de todo tipo. Sin embargo, en aguellos proyectos
considerados seriamente y que buscan favorecer en profundidad la bicicleta como
medio de transporte urbano, es necesario conocer bien los resultados de las
actuaciones con € fin de modificarlas o continuarlas.
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