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INTRODUCCION

Dada la escasez y dispersién de datos imperante re-
sulta dificil elaborar en la acrualidad un diagnéstico
riguroso y profundo sobre la situacién general en la
que se encuentra en ¢ estado espafiol e uso de 1a bicidera
en su vertiente de medio de transporte.

Sin proponerse alcanzar un objetivo tal que escapa a
nuestras posibilidades, este arculo va a intentar profundizar
en uno de los elementos fisicos que determina las condicio-
nes en las que se desenvuelve d uso de la biciclez y su mag-
nitud, como es 1a infraestructura de vias especificas para bi-
cicletas,

Aiin siendo evidente que una correcta evaluacién de las
polfticas de promocién de L biciclera deberia también aten-
der a owos tpos de condicionantes, ademds de las actuacio-
nes viarias realizadas especificamente para el tansporte ci-
clista, el anilisis del proceso de creacidn de este viario y de
sus correspondientes caracreristicas nos puede ofrecer uno
de los gies evalmativas mde dignificarivs v fiables respecto de
la intervencién piblica emprendida en este dmbico.

* Ponencia en el Congreso Veio-City, Barceiona, septiambre 1997,
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Fotografia cedida por Trivol Missargers, SCCL.

BREVE HISTORIA DE LA BICICLETA URBANA
EN EL ESTADO ESPANOL

A fin de poder comprender las caracteristicas definitorias de
la infraestructura viaria ciclista existente en ¢l estado espa-
fiol, antes es preciso tener presente cusl ha sido la evolucién
del uso urbano de la bicicler y las dircunstancias que le han
acompafiado hasta llegar al momento presente.

La irrupcién de l2 bicicleta en la peninsula ibérica a
finales del siglo pasado corrié pareja a la extensién de ésta al
resto de pafses europeos. Sin embargo, 2 diferencia de lo que
en los mismos ocurrié, hasta finales de los afios veinte y prin-

cipios de los treinta b hiciclera fue un vehiculo que sélo

estuvo al alcance de las clases mis adineradas. Este hecho,
sumado a la escasa y precaria red viaria exisrente explica su
baja utilizacién durante este perfodo inicial.
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Un cambio en esta situacién se produce durante los afios
veinte. La aparicién de las primeras fibricas de bicicletas {en
realidad, antiguas empresas armeras del Pals Vasco
reconvertidas a la fabricacién de ciclos), que wae consigo el
avance de la industrializacién, asf como las progresivas mejo-
ras realizadas en la red viaria, fueron elementos decisivos que
contribuyen a extender este vehiculo a amplias capas sociales.

Esra incipiente expansién se ve truncada por la apari-
cién de la guerra civil (1936-39) y una larga posguerra, que
pusieron freno a su produccién y su consumo, como conse-
cuencia de la penuria econémica reinante y que se extiende
hasta finales de la década de los cincuenta.

El desarrollo industrial y urbdno que se opera en los
afios sesenta introduce al auromévil, de forma masiva, 2 lo
largo de la geografia peninsular. La formidable exxensién del
volumen del parque automavilistico y su consiguiente creci-
miento, condena paulatinamente a la bicicleta a ocupar un
papel marginal en ¢ sistema de transporte.

En efecto, la creciente inseguridad vial que genera
trifico auromoilistico a peatones y ciclistas; ¢l nuevo disefio
de vias concebidas pensando exclusivamente en los despla-
zamientos motorizados; ¢l aumento de las necesidades de
desplazamiento y de las longitudes medias de los mismos; el
importante desarrollo de unos transportes colectivos que ax-
cluyen y su combinacién con la bicideea; el progresive valor
que socialmente se le adjudica al automévil como simbolo
de status econémico y del progreso personal; la creciente
pérdida de prestigio social de la biciclera, asociada a ta idea
de pobreza, juguere o utensilio deportivo; son todos ellos

factores que van trzzando un lamentable panorama para la
bicicleta, que permanece hasta la fecha.

Este proceso, que resulta comiin a la mayorla de los
paises occidentales, tiene como efecto especifico en ef estado
espafiol que a partir de los afios sesenta a bicidleta, sin ha-
ber sido nunca un medio de transporte utilizado masivamente
por la poblacién, sea progresivamente abandonada por la
mayor parte de sus anteriores usuarios urbanos, y pase a ser
considerada un urensilio idendficado como juguete para ni-
fios o instrumento para las précticas deportivo-recreativas.
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ANALISIS DE LAS VIAS CICLISTAS

Teniendo presente ¢l conrexto descrito no resulta exrafio
entender a tardfa creacién de las primeras vias ciclistas res-
pecto a la mayorfa de los paises de Europa Occidental. En
efecto, exceptuando la pista-bici que el ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz cred en los afios cincuenta, las primeras vias

 especificas para bicicletas no aparecen hasta la década de los

ochenta de |a mano de unos pocos municipios animados a
poner en prictica actuaciones favorables a la biciclera que ya
se habfan experimentado con &ito en otros palses europeos.

Hubo, pues, que esperar a la llegada de la década de los
noventa para acontecer a la aparicién de actuaciones signifi-

cativas en esta materia.

Tabla 1
Evolucién de las vias cidistas en el estado espaiol

1988' 1993 199% 1997

Km de via 70 9% 250 565,9
N.o de localidades 25 28 43 72

'A. Sanz, La infraestructura para bicicletas. Unlamentable panorama.
Revista Sin Prisas, n® 5, 1988.

? E. Bempus. Panorama dae las politicas pidblicas en el estado espariol
an maigria de infrasstruciura viaria para blcidetas. 1 Jomadas sobre
Bici y Ciudad. Sevila, 1993, '

3E. Bergua. Panorama de las poliicas pdblicas en el estado espaiiol en

_ materia de infraestructura viaria para bicickstas. Revista Sin Prisas, n®

21, 1995,

* Daios de elaboracién propia, a parlir de un sondeo realizado a admi-
nistraciones publicas y antidades ciclistas de localidades de mds de
50.000 habiiantes, a través de un cusslionario autoadminisirado. En
aquelios casos en que ia informacion recabada se considerd deficiente
0 incomplata esle proceso da recogida de datos se vie acompariado de
posleriores consuitas telefonicas a las personas encuesiadas. En estas
cifras estdn igualmente coniebilizadas los tramos de ias denominadas
vias verdes ya acondicionadas, parieneciantes al Pian Tejido Verde im-
pulsado por el Ministerio de Obms Fublicag, Transporia y Medio Am-
biente (MOPTMA), y basado en lg recuperacitn de anliguas vias de
ferrocamil en desuso. Hay que indicar i no son vias exclusivas pam
ciclisias, sino que esldn concebidas para su uso compartido con pa-
seantss, jinetas y siflas da minusvdlidos.




Tal y como s observa en la tbla 1, en un perodo de
nueve afios ¢! ritmo de creacién del viario cidlista ha experi-
mentado un notable avance. En cfecto, ¢l exiguo patrimo-
nio viario ciclista inicialmente existente en 1988 se ha mul-
tiplicado por 8, alcanzando este crecimiento su momento
dgido a partir de 1993. Es, no obstante, entre 1990-1995
cuando se comienzan a construir Iz mayora (65%) de las
vias actualmente existentes. Slo una cuarta parte (24%) de
las vias iniciaron su construccién antes de 1990, y tan sélo
un 119 con posterioridad a 1995.

Dicho auge coincide en ¢l dempo con el espectacular
aumento que experimenta la venta de bicicletas, en especial
las denominadas bicicleras de monsaria. Asi, slo entre 1990-
1992 se vendieron en ¢ estado espafiol cerca de 4.400.000
bicicleras,’ esto es, aproximadamente el 409 de las bicicle-
tas en servicio existentes. Factores tales como el notble des-
censo del precio de las bicidetas, junto con la extensién en-
tre |a poblacién de los valores medioambientales, son daves
para entender el auge que experimentan las ventas y d uso
de las bicicletas.

Atendiendo a los distintos tipos de via existentes se cons-
tat2 que casi el 60% de las mismas caben agruparlas en la
categorfa de sendas-bici. Este hecho indica que o esfuctzo de
creacién de estas infraestructuras realizado por las distinras
administraciones puiblicas se ha decantado en gran medida
por aquellas relacionadas con la porenciacién del uso hidico
de la biciclera, en perjuicio de omro tipo de vias que cabria
considerar més favorables a su urilizacién urbana.

3 Asoclacidn Necional de Constructoras de Molocicietas, Ciclomotores y
Bicicielas (SERMOTO). El Pais de los Negocios, 26 de septismbre de
1993.

* Entendemos por ial aquelia via especiaimente acondicionada pama ef
trdnslfo de bicicletas, y segregada tanto dal irdfico molorizado como del
peatonal,

? Via especioimente acondicionada para el transito de bicicletas y que
discurre sobre ia calzada,

° Via especiaimente acondicionada para ef indnsifo de bicicletas, e insta-
lada sobre la acera.

* Via especialmente acondicionada parg el trdnsito de biciclelas, segre-
gada ds! irdfico molorizado y Gue discure por espacios abiertos, par-
ques, jardines 0 bosquess. )
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Tabla 2 .
Longitud de las vias segtin tipos

Tipo de via N de kilémetros %
Pista-bici 86,9 15,4
Carril-bid’ 739 13,1
Acera-bict® 83,2 14,7
Senda-bici® 3219 56,9
Total 565.9 100,0

Tabla 3

Distribucién de las vias cidistas por comunidades autdnomas

Comunidad auténoma N°oVias NeoKms %

Andzlucia 9 56,1 99
Aragén 1 2.8 0,5.
Asturias 3 245 43
Baleares 3 180 32
Canartas | 1,3 0,2
Cantabria | 6,3 1,1
Castilla-La Mancha 1 1,0 02
Castilla y Ledn 4 46,5 82
Catalunya 10 1356 24,0
Euskadi 10 77,1 136
Galiza 7 200 35
Madrid 7 - 708 125
Pas Valenciano 15 1059 187
Toual 72 5659 100,0

Siempre en el marco del modesto esfuerzo inversor piblico
realizado en ewa nwiciia, un andlisis tmiorilizade de los
daros recabados muestra dos . caracreristicas claves del viario
ciclista: se trata de actuaciones muy dispersas geogréficamente,
si bien la inmensa mayoria del patrimonio viario s concen-
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tra en unas pocas comunidades. En efecto, en ran sélo seis
comunidades auténomas (Andalucfa, Castilla y Leén,
Catalunya, Euskadi, Madrid y Pals Valenciano) se encuentra
casi ¢l 90% del viario existente. Este grupo de comunidades
se significan por disponer de més de 45 kilémetros de vias
cidlistas, llegando 2 superar en dos casos la centena.

Hl resto de comunidades auténomas, o bien carecen de
cualquier tipo de infraestructura, o bien disponen de vias
que no llegan a sumar los 25 kilémetros.

En la encuesta realizada se pregunts sobre aquellos as-
pectos mds negativos que eventualmente pudieran presentar
las vias ciclistas de cada respectiva localidad. La informacién
aportada coincide en sefialar una serie de problemas comu-
nes a muchos de los municipios y que no, por ser de sobra
conocidos, se deben ignorac Dichas criticas cabe sinretizar-
las en la generalizada percepcién que existe respecto a la au-
sencia de todo tipo de planificacién dirigida a responder a
las necesidades reales de los usuarios de [a bicicleta, y que se
concreta en aspectos tales como: una concepcién funcional
de facto de las vias ciclistas en wanto que isles aisladas respecto
al resto del viario; escasa coincidencia entre estas vias y los
itinerarios de interés ciclista; frecuentes invasiones por parte
de peatones y automoviliseas; falta de mantenimiento; defi-
ciente sefializacién, erc. :

No vamos a insistir en la evidente utilidad que presen-
tan los aparcamientos ciclistas en e marco de una politica
de promocién del uso de la bicicleta Lamentablemente la
ausencia de iniciativas comprometidas, estructuradas y co-
herentes a favor de la bicicleta por parte de la administra-
cién local vuelve a encontrar su exponente en ¢ hecho de
que de las 72 localidades que cuentan con alguna via ciclis-
12, en t2n sblo una cuarta parte se ha detectado algiin apar-
camiento para bicicletas, contabilizdndose aproximadamen-
te 7.000 plazas.

Con esto no se pretende insinuar que no existan mds
localidades en el estado espaiiol que dispongan de apar-
camientos para bicicletas (que evidentemente Las hay, y mu-
chas), sino que, por ¢l contrario, se desea advertir de la nota-
ble carencia de infracstructuras complementarias favorece-
doras del uso de la bicicleta en aquellas localidades que dis-
ponen de viario cidista especifico.

134 B> 15 - 1998

Tabla 4
Prevision de desarrollo de las vias
Nedecasss %" Inversiin Imersidn  Sin dass
prvista 6o prevista

St 3 660 18(58,1%)  3{258%) 2(16,1%)
No 16 ¥ - - -
Sin datos 25 — - - -
Toul n 1000 — - -

Las perspectivas de fururo de cara a continuar desarro-
llando las vias cidistas acrualmente existentes son optimistas
a la luz de la informacién aportada por las personas
encuestadas. En efecto, de los 47 casos en que se ha obreni-
do respuesta, en el 66% de los mismos sabemos que estd
previsto praseguir |2 continuacion del trazado actual, siendo
esta intencién respaldada en més de la mitad de las veces
con previsiones municipales de inversién en wl sentido.

Ahora bien, s preciso advertdr que la mayor parte de
las vfas que estin previstas prolongar o crear, son scndas-
bicis,udccinv[zsdstinadnsalmwoala‘pliccicadd
dicloturismo; las mismas se encuadran en ¢l marco del Paln
Tejido Verde u orras iniciativas similares, entre las que hay
que destacar ¢l plan de la Generaliat Valenciana que aspira
a construir un total de 600 kilémetros de sendas-bici.

Si bien no existen datos sobre las tasas de desplazamien-
tos en bicicleta correspondientes 2 una muestra representati-

* va de localidades del estado espafiol, la escasa informacién

existente indica que éstas son bajas (en tomo al 1,2-1,8%",
incluso en las ciudades dénde hay una mayor urlizacién de
la bicicleta.

Con la intencién de ampliar esta informacién en d son-
deo realizado incluimos una preguntz que aportara una esti-

" Porceniajes calculados sobra sl total de respuestas oblenidas.

" Tal es el caso oo munlcipios como Valencia —1,5/1,8 % en 1994—
{Revista MOPT n* 423, septiombre da 1994); de Donastia-San Sebastidn
—1,7% an 1989— (Oficina del Fian General, Apuntamiento de Donastia-
San Sebastidn); y de Sevifa —1,2% en 1990-~ (J. Morales. La bicicleta
como vehiculo da transporte urbano y metropolitano. 1# Jomadas Bici y

Ciudad. Savilla, 1993). '




macién del volumen de los desplazamientos ciclisas en aque-
llas localidades que disponen de vias espectficas para bicicle-
tas. Merced a esta pregunta se puede afirmar que en las loca-
lidades que cuentan con algiin tipo de via ciclista el uso ur-
bano de la biciclera es, en la mayor parte de los casos, real-
mente bajo. Tan sélo se podria hablar de un uso alto de la
biciclera en 4 municipios (Barcelona, Sevilla, Donostia-San
Sebastidn, Madrid").

Tabla 5
Intensidad de uso de las vias®
Ne de casos %"
Al (mids de 2.000 desplzzamientos 4 87
dlistas al dfa}
Media (entre 500 y 2.000 ' 5 109
desplazamientos ciclistas al dfz)

Baja (menos de 500 desplazamientos 37 804
ciclisas al dfa

Sin daros 26 —

Total 72 1000
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mente recreativas y localizadas en entomos perirubanos o
rurales; presentando reducidas longitudes; y casi siempre aje-
nas 2 cualquicr planteamiento estrucrurado que atienda

globalmente la promocién del uso urbano de iz biciera,

Estas bajas tasas de utilizacién de la biciclera se pueden
entender perfectamente si tenemos en cuenta que, como ya
s¢ ha sefialado, en su mayor parte se trata de vias eminente-

1

2 En ol caso de Madrid hay que advertir que esta cifra no se debe a la
aita proporcidn de despiazamientos ciclistas respecio al resio de mo-
dos de transporie, 5ino unicamants &l gran volumen de pobiacién alf
residents.

13 Estimacidn de la intensidad modia diana de uso an &l conjunto del
viario ciclista considerado y su mbio de cobsrtura.

' Porcontsjes calcuiados sobre ef lotal de respuestas obtenidas.
llm_

'8 Porcontajes calcuiados sobre ef lotal de respuestas oblenidas.

" Baste recordar los méds de 18.000 idldmetros de vias ciclistas axis-
tanios en Holanda, o los mds da 3.000 kitdmetros con los que cuenta
otro paguedio pals como es Dinamarca.

Tabha 6
Conexiones de las vias'®
Ne de casos  %'6

Son tramos inconexos, sin 34 61,8

conexién prevista
Son tramos inconexos, con 19 345

conexidn prevista
Constinryen una red de vias 2 3.6

ciclistas
Sin datos 17 _—
Total 72 100,0

Por si fuera poco, las vias cidlistas carecen de conexio-
nes con otras de cardcter general que pudieran aportarles al-

guna funcionalidad. Tan sélo 2 localidades disponen acal- '

mente de una red de vias ciclistas (Barcelona y Vitoria-
Gasteiz), mientras que en casi dos terceras partes de las loca-
lidades ni siquiera se tiene previsto dar continuidad a Jos
tramos existentes.

BALANCE Y PERSPECTIVAS DE CARA AL
FUTURO

Del examen de estos daros resulta légico concluir que es real-
mente reducido o mimero y & Juigited ot de la infec-
tructura viaria para bicicleras existente en el estado espafiol,”
aun cuando la tendencia de creacién de nuevas vias siga una

progresién francamente positiva.
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Las vias ciclistas en el astado espafiol

La valoracién que cabe realizar sobre la actuacién po-
blica efectuada en esta materia, es que, si bien ha experi-
mentado una tendencia creciente, s bastante escasa si s toma
en consideracién el parque de bicicletas y el nimero de d-
distas existentes. En efecto, los distintos datos parciales de
que se dispone dan cuenra del elevado poencial de usuarios
de la bicideta. Datos de 1995" nos indican que el 66% de
las familias residentes en el estado espaiiol disponen de, al
menos, una bicidera de adulto.

Por otra via podemos estimar ¢l parque ciclista existen-
te en 1994 en 11.400.000 unidades; o lo que es lo mismo,
'1 bicicleta por cada 3 habitantes,” cifra que aunque resulta
lejana a las 74 o 79 bicidetas por 100 habitantes en Alema-
nia u Holanda, es superior a la que registra un pafs en ¢l que
la bicicleta estd tan arraigada como es China (27 por 100
habitantes).®

Como se ha visto estas actuaciones s han centrado en
la creacién de vias que estimulan la pricrica recreativa o de-
portiva de la bicideta. En lineas generales la administracién
puiblica continia ignorando la potencialidad que esconde d
uso urbano de la bicicleta, Jo que se demuestra en las toda-
via escasas actuaciones llevadas a cabo en centros urbanos y
que dispongan de un minimo mallado que les aporte cierta
funcionalidad y promuevan su utilizacién.

El caricrer desconexo que presentan las vias y 1z fala
de perspectivas de ser unidas a nuevos tramos de cara a un
futuro cercano; su escasa coincidencia con los itinerarios de
interés ciclista; su mal mantenimiento; sus reducidas dimen-
siones; las deficiencias de la sefializacién; las invasiones pea-
tonales y automovilfsticas que suften; son todos ellos facto-
res que hacen que las ‘acruales vias no resulten ser elementos
de utilidad prictica que contribuyan eficazmente 2 aumen-
tar el uso de la biciclera en los desplazamientos urbanos.

Nos encontramos, pues, ante actuaciones municipales
concebidas como iniciativas singulares y aisladas, y ajenas a
cualquier polftica de promocién del uso urbano de la bid-
clera, entendida ésta como baterfa articulada de actuaciones
de distinto tipo que persiguen intervenir de manera integral
y coherente sobre los distintos elementos que inciden en su
baja urilizacién urbana (combinacién con los transporres
colectivos, moderacién del tréfico mororizado, instalacién de
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aparcamientos, campafias de promocién y sensibilizacién,
etc.).

El panorama que sc nos presenua en e entomo urbano
podemos resumirlo diciendo que se trata de actuaciones
anecdéticas que, lejos de estar destinadas a promover la uti-
lizacién de Lz bicideta, 2 facts s6lo contribuyen a maquillar
d verdadero rostro de las politicas locales de transporte ur-
bano, caracterizadas por potenciar y consolidar la hegemo-
nfa del automévil en la ciudad. Tan sélo pondremos en com-
paracién los 566 kilémetros de vizs para bicicletas con los
mis de 20.000 kilémietros de infrastructura viaria para ve-
hiculos motorizados —con una inversién de 7,2 billones de
pesetas—, que prevé construir el Plan Director de
Infraestructuras entre 1993-2007.*

Las tinicas acruaciones esperanzadoras cabe encontrar-
las en ciudades como Barcelona o Vitoria-Gasteiz, que apues-
tan en distinto grado por un. planteamiento a favor de la
bicicleta mis global y cuya plasmacién fisica son las redes
viarias para bicicletas con las que cuentan. Con anterioridad
algunas localidades habfan expresado su intencién firme de
apostar por planteanientos viarios en forma de red que pos-
teriormente abandonaron (Coslada-San Fernando, Torrején
de Ardoz), en tanto que otras no se han llegado a materiali-
zar al encontrarse, segin afirman sus promotores, en fase de
realizacién (Donastia-San Scbastisn, Sabadell, Sevilla, Valen-
cia, erc).

Ante este panorama no demasiado halagiiefio, conside-
ramos que se dan una serie de elementos que permiten al-
bergar cieras esperanzas sobre ¢l fururo que le aguarda al
uso urbano de la bicicleta en  estado espaiiol

Por una parte, ya s ha sefialado el elevado nimero de
bicicletas y cidistas potenciales existentes. A ello hay que

™ Consejo Superior de Deportes. Encuesta sobra «intarasas y hdbitos
deportivos de los aspaiioles=. Revista Tréfico n® 123, mayo de 1997.
* Estimacion indirecta cakculada considarando como bicicletas de ser-
vicio aquélias vendidas durante el perfodo 1985-94. ANESDOR, revis-
a Sin Prisas n® 23, 1996,

o M, D. Lows, The Bycicle: Vehicle for a smal planst. Woridwalch
institute, Washington, 1989.

2 2 Vaga. «Por una moraloria da ias infraestruciuras de ransporte de
gran capacidad». Archipiélago n® 18-15, 1994,




afiadir que sondeos realizados en distinas ciudades advier-
ten de la alta predisposicién ciudadana a urilizar
cotidianamente la biciclera, siempre y cuando se incida con
decisién en aquellos factores que disuaden al Gudadano de
su uso (inseguridad vial, miedo al robo, imagen social
desprestigiada, dificultades de combinacién con los transpor-
tes colecvos, etc.).”

A ello habria que sumar Ia relevante funcién
sensibilizadora a favor del cidismo urbano y e rurismo en
bicideta que desde hace mds de 15 afios comenzaron a rea-

# Sagtin una encuesta de opinidn realizada en 1994 en Barcelona, més
dai 80% do ia poblacidn se considera polencial usuaria de la biciclets,
{Barcelona en biciclola. Direccidn de Servicios de Transportes y Circu-
lacién. Ayuniamionto de Barcelona, marzo de 1995), mieniras que an
Donostia el 25% da la poblacién no usuaria habitual de la bicicielas se
mosiraba dispuesta & utilizaria (Oficina del Plan General, Ayunilamienio
de Donostia-San Sebastidn, 1989).
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lizar las hoy 25 asociaciones de ciclistas urbanos y cicloruristas
agrupadas en vorno a la Coondinadon de Defonsa de la Bicicle-
12 {CON BICI).

Asimismo, distintas iniciativas instifucionales como la
Declaracién de Ganada (1993) y o Congreso de Ciudades Li-
bres de Coches, celebrado en 1995 en Granada, dan cuenta
de una progresiva sesibilidad hacia la positiva funcién que
puede desempefiar la bicicleta en ¢l sistema de transporee
urbano. .

Confiemos, pues, que todos estos factores, sumados 2
la infraestructura viaria ciclista existente constituyan la base
sobre la cual la administracién publica y ¢ conjunto de la
sociedad se comprometan a poner en marcha una nueva po-
liica de transporte urbano, que responda a las necesidades
de I2 mayoria de los dudadanos, sea resperuosa con €l me-
dio ambiente acrual, sin hipotecar ¢l de las generaciones fu-
turas, y sea acorde con un modelo territorial y urbano equi-

librado y habitable. Y en donde, légicamente, la biciclera

ocupe cl papel protagonista que allf le corresponde.
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