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Ciclistas y viandantes:
¢aliados o adversarios?
Cémo caminary
pedalear juntos hacia la
movilidad sostenible
Alfonso Sanz Alduan
Urbanista

Recuperacion de la bicicleta
y despeatonalizacion de la
movilidad

Durante estos primeros afos del
siglo xxi, estamos asistiendo a la
recuperacion de la bicicleta para
la movilidad urbana de las ciuda-
des espanolas, tanto en términos
de presencia en las calles como
de aceptacion politica en los dis-
cursos y acciones de los diferen-
tes agentes sociales.

LLa multiplicacion por tres o por
mas del numero de desplaza-
mientos ciclistas en nuestras ciu-
dades no es ya una apreciacion
subjetiva, sino una realidad cons-
tatable en las encuestas y foros
destinados a analizar la movili-
dad. Son ya bastante conocidos
los ejemplos de ciudades medias
o grandes como Sevilla, Zarago-
za, Valencia, Barcelona, Vitoria o
San Sebastian, cuyos registros
de ciclistas marcan un ascenso
sostenido a lo largo de esta Ulti-
ma década. Pero también es ob-
servable el mismo fenémeno en
las demas, en todos los tamafos
y condiciones urbanisticas imagi-
nables.

La movilidad peatonal, por el
contrario, no deja de perder te-
rreno en las encuestas y andlisis
locales. Es cierto que se han pea-
tonalizado mas calles, que se ha
avanzado en la accesibilidad del
espacio publico o que se han de-
sarrollado mejoras peatonales en
numerosos municipios del pais,
pero las cifras globales de des-
plazamientos cotidianos a pie si-
guen retrayéndose tozudamente.

Desafortunadamente, el incre-
mento del uso de la bicicleta no
compensa la pérdida de uso de
los zapatos. El peatonal sigue
siendo en la mayor parte de las
ciudades espanolas el modo ma-
yoritario de desplazamiento inter-
no en los municipios, pero pierde
peso en general a costa del que
ganan los viajes en automovil. Las
dos encuestas nacionales de mo-
vilidad (Movilia 2000 y 2006) co-
rroboran esa afirmacion, ya que
registran una reduccion de la pro-
porcion de los viajes de modos
activos frente a los del automovil.

Otras formas de estimacion del
peso de los modos activos, como
el nimero de kildbmetros recorri-
dos, el tiempo dedicado al des-
plazamiento o la presencia en el
espacio publico, arrojan resulta-
dos semejantes.

Paradojicamente, mientras se
reducen las cifras de despla-
zamientos a pie, la defensa del
peatdn se incorpora con fuerza
al discurso social y politico, en el
que se manifiesta la necesidad de
«devolver» la ciudad a los que ca-
minan y recuperar la calidad pea-
tonal de los espacios urbanos.

Motivos del proceso de
ascenso ciclista y descenso
peatonal

Cabe asi preguntarse a qué
obedece esa doble tendencia
global, ascendente en el cotidia-
no de la bicicleta y descendente
de la marcha a pie. La respues-
ta es de interés para la movilidad
sostenible en la medida en que
puede sefalar los limites del as-
censo ciclista y de la posible re-
cuperacion del peaton.

Hay que indicar que, lamenta-
blemente, esta nueva «correccion
politica» del protagonismo peato-
nal se restringe, en la mayor par-
te de los casos, a los aspectos
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mas cosméticos de o urbano,
mientras que siguen activas las
tendencias de fondo urbanisti-
cas, econdémicas y sociales que
determinan el modelo de movili-
dad antipeatonal. En particular,
siguen operando las fuerzas de
la dispersion y la monofuncionali-
dad, que incrementan las distan-
cias y hacen perder oportunida-
des de desplazamiento a pie, y
sigue generandose nuevo tejido
urbanizado dependiente del au-
tomovil, pensado para el acceso
en automovil.

Esa contradiccion entre lo que
se dice, lo que se hace en algu-
nas piezas urbanas localizadas y
lo que sucede en el modelo global
también afecta a la bicicleta, aun-
que en su caso, en el momento
actual, existe un crecimiento del
uso, impulsado por tres factores
principales interrelacionados: la
recuperacion del prestigio y la vi-
sibilidad como medio de locomo-
cion, el incremento de la utilidad y
la percepciéon de un menor riesgo
al pedalear.

El nuevo prestigio y la mayor vi-
sibilidad de la bicicleta se derivan
de un cambio cultural de fondo
que atafie a la valoracion de los
conflictos ambientales globales
y, también, al mayor conocimien-
to sobre las consecuencias del
modelo vigente de movilidad. Un
cambio que se realimenta con la
modificacién de la agenda social
y politica, cada vez mas volcada
a un discurso (no necesariamen-
te profundo o sincero) vinculado a
los retos de la sostenibilidad.

El incremento de la utilidad de-
riva, en primer lugar, de la propia
extension y dispersion de las ciu-
dades. La expansion urbanisti-
ca de las dos Ultimas décadas ha
minado la utilidad de la marcha a
pie y ha dejado muchos destinos
de viaje cotidiano Unicamente al



alcance de la bicicleta como me-
dio de desplazamiento autdbnomo.
Aunque, obviamente, la disper-
sién y dependencia del automo-
vil en los nuevos desarrollos urba-
nisticos limitara el crecimiento de
la bicicleta en el futuro, cuando no
se trate tanto de sustituir al pea-
tén como los modos motorizados.

Otra causa del incremento de la
utilidad es la econdmica; en tiem-
pos de crisis no es baladi para
muchos colectivos contar con
un medio de transporte barato.
Y no hay que olvidar que también
han incrementado la utilidad de la
bici algunas politicas municipales
que han empezado a facilitar su
movilidad (desde los aparcabicis
hasta el acceso al transporte co-
lectivo, pasando por algunas in-
fraestructuras especificas que
hacen mas comoda la circula-
cion en bicicleta).

Por Ultimo, el tercer factor men-
cionado es la reduccion de la per-
cepcion de riesgo de circular en
bicicleta. Sigue siendo el cuello
de botella de la expansion del uso
de la bici, tal y como lo indican las
diferentes encuestas de opinidon
locales y, también, el Barometro
Anual de la Bicicleta en Espana,
segun el cual el 45,5% de los en-
cuestados opinan que los mayo-
res inconvenientes para el uso de
la bicicleta tienen que ver con la
peligrosidad del trafico.? Sin em-
bargo, son también visibles algu-
nos cambios del contexto social
hacia comportamientos de menor
violencia vial, lo que, unido a de-
terminadas infraestructuras y poli-
ticas ciclistas, esta generando una
mayor sensacion de seguridad de
los que emplean la bici. En algu-
nas ciudades se puede incluso ha-
blar de una cierta masa critica de

2. Incluyendo no solo la mencién direc-
ta a esa percepcion de la peligrosidad
(33,8%), sino también la falta de vias ci-
clistas (9,4%) o la falta de respeto a los
ciclistas (2,3%). Barémetro Anual de la
Bicicleta en Espafa, 2010 (Fundacién
ECA-Veritas y Direcciéon General de Tra-
fico del Ministerio del Interior).

ciclistas en la que su mayor visi-
bilidad contribuye a su seguridad.

Ciclistas frente a viandantes,
un conflicto inédito

El lado negativo de este proce-
so de ascenso de la bicicleta es la
emergencia de un conflicto inédi-
to en nuestras ciudades: el cho-
que entre ciclistas y viandantes
es una confrontacion entre inte-
reses que no se habia producido
anteriormente y que se expresa
de cuatro modos diferentes:

® |a percepcion de un agravio
comparativo en la atencion de la
Administracién hacia la bicicle-
ta frente al descuido del espacio
peatonal;

® |a ocupacion de espacio pea-
tonal por parte de infraestructu-
ras ciclistas;

¢ |a reduccion de los derechos
de caminar y estar en el espacio
publico derivada de nuevas reglas
y comportamientos por parte de
los ciclistas;

e v, sobre todo, la utilizacion in-
adecuada del espacio peatonal
por parte de un nimero significa-
tivo de ciclistas.

Todas esas expresiones estan
enraizadas en un erréneo plan-
teamiento técnico y politico de las
medidas de promocién de la bici-
cleta, que luego sera descrito con
mayor detalle. Pero lo que real-
mente esta visibilizando el conflic-
to, en alarmante crecimiento, es el
uso ciclista del espacio peatonal y,
en particular, de las aceras.

Son oportunos a este respecto
los datos del Barémetro Anual de
la Bicicleta en Espana, los cua-
les indican que mas de un tercio
de los ciclistas no utilizan nunca
0 casi nunca las calzadas. Pre-
guntados éstos sobre los motivos
por los cuales no emplean las cal-
zadas, la mayoria indica que «es
peligroso o le da miedo». Estos
datos, mas la observacion directa
de numerosas ciudades espafno-
las, permiten estimar que mas de
una tercera parte de los nuevos
ciclistas incorporados a la movi-

Mundo municipal 205

lidad en los ultimos afios estan
empleando sobre todo las ace-
ras para circular.

Obviamente, la propension vy
frecuencia de la circulacion por
aceras tiene variaciones en fun-
cion de la tipologia urbanistica y
de la cultura y politica de la bi-
cicleta existente en cada ciudad,
pero cualquier observador puede
apreciar que se verifica en todas
las ciudades y en cifras de ese
calibre tan elevado.

Hay que decir también que este
conflicto en el espacio peatonal
se superpone a otros que ya estan
presentes 0 se anuncian, como
el aparcamiento y la circulacion
de motocicletas y ciclomotores, la
circulacion de segways y patine-
tes con motor de adultos, o la ex-
pansion de terrazas y muebles de
restauracion derivada de la Ley
Antitabaco. Las aceras suscitan
apetencias insaciables.

Lo que une a viandantes
y ciclistas..., y lo que les
diferencia

Cabe entonces preguntarse si
ese contexto bipolar de emer-
gencia de la bicicleta, retroceso
peatonal y conflictos entre ambos
€s un rasgo inapelable de la evo-
lucion de nuestros modelos de
movilidad o existe un camino que
recorrer juntos. Para aproximarse
a una respuesta, es conveniente
primero poner sobre la mesa del
debate lo que une y lo que dife-
rencia a unos y otros.

Ambos son modos de despla-
zamiento activos y saludables,
adjetivos que suelen ser preferi-
bles a otros también empleados
frecuentemente como no moto-
rizados, lentos o blandos, de un
enfoque a veces mas negativo.

A ambos les une la perspectiva
de transformacion del modelo de
desplazamientos bajo lo que, con
distintas interpretaciones, se de-
nomina movilidad sostenible.

Ambos son modos que gene-
ran poco o ningun peligro alli por
donde pasan y que, precisamen-



te, tienen su conflicto principal en
la inseguridad causada por los
vehiculos motorizados y, en par-
ticular, por los automoviles.

A ambos les genera incomodi-
dad también el ruido y la conta-
minacion del aire de los vehiculos
motorizados que les rodean. O
se sienten acorralados en el es-
pacio urbano, siempre en com-
petencia y siempre cuestionado
por el motor, que tiene una ca-
pacidad aparentemente infinita
de devorar metros cuadrados de
ciudad.

Y ambos tienen en comun su
gran autonomia frente a las exi-
gencias econdmicas e institu-
cionales, el consumo de energia
exosomaticay la formacion regla-
da para poder desplazarse. Ca-
minar €s una accion propia 'y au-
tbnoma de los seres humanos,
ajena y previa a cualquier institu-
cionalizacién heterénoma (en el
sentido sefialado por Ivan lllich),®
mientras que pedalear participa
en gran parte en esa autonomia,
aunqgue requiere un nivel algo mas
elevado de organizacion.

Pero también hay que reco-
nocer las diferencias entre vian-
dantes y ciclistas, para entender
como debe ser su alianza en la
movilidad sostenible, para evitar
conflictos innecesarios y errores
de enfoque en las politicas de
promocién de cada uno de ellos.

La primera diferencia eviden-
te es la rapidez. Las velocidades
de referencia de las bicicletas

3. Véase al respecto el libro de Ivan
lllich Energia y equidad, Barral Edito-
res, Barcelona, 1974, disponible en
<www.ivanillich.org.mx> o también
en las Obras reunidas de este autor, edi-
tadas por Fondo de Cultura Econémi-
ca en dos volumenes en 2006 y 2008.
Véanse también las reflexiones de Jean
Robert «Abrir un dominio de libertad
fuera de los fundamentos termodinami-
cos de la economia» en la publicacion
(2011) de la Fundacién Cristina Enea del
Ayuntamiento de Donostia-San Sebas-
tian dedicada a recoger las actividades
realizadas alrededor de la exposiciéon
«Gréfica Social 03: Peatdn».

(12-15 km/h) triplican o cuadru-
plican las peatonales (4-5 km/h).
Frenar, detenerse, iniciar la mar-
cha, cambiar de trayectoria son
acciones bien distintas cuando
se va a pie que cuando se cir-
cula en bici. En corresponden-
cia, viandantes y ciclistas tienen
exigencias bien diferentes en tér-
minos de infraestructura para los
desplazamientos.

Para hacer efectiva la eficiencia
energética que caracteriza a la bi-
cicleta, se requiere una pavimen-
tacion relativamente sofisticada y
pendientes reducidas; las anchu-
ras, las distancias de visibilidad o
los radios de giro de las vias tie-
nen que ver también con el régi-
men y velocidad de sus despla-
zamientos.

viandante.

1. com. Persona que viaja a
pie.

2. com. peatdon (persona que
va a pie).

3. com. Persona que pasa la
mayor parte del tiempo por los
caminos, vagabundo.

peatén, na.

(Del fr. piéton).

1. m. y f. Persona que va a pie
por una via publica.

2. m. Valijero o correo de a pie
encargado de la conduccion
de la correspondencia entre
pueblos cercanos.

Diccionario de la Real Academia
de la Lengua Espariola

Las diferencias serian mayores
si no fuera por la revolucién en
el disefio urbano que esta supo-
niendo la incorporacién al espa-
cio peatonal de las personas con
discapacidad, revolucién que
aproxima los parametros de la
infraestructura peatonal a los re-
queridos por la bicicleta.

Otra diferencia es que los vian-
dantes no necesitan aparcamien-
to, perogrullada que no deja de
tener su miga, pues como ocu-
rre con todo medio de transporte
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no peatonal, no existe movimiento
sin estacionamiento. Los ciclistas,
al igual que los motoristas y los
automovilistas, deben desaparcar
y aparcar para convertirse en al-
gun momento en viandantes.

Pero lo que establece la gran di-
ferencia entre ciclistas y viandan-
tes es todo lo que estos incorpo-
ran ajeno a la movilidad. Mientras
que la esencia de la bicicleta es el
desplazamiento (si no hay movi-
miento el ciclista se cae), los vian-
dantes combinan el movimiento 'y
la estancia, aunque en el voca-
bulario castellano las definiciones
tanto de peatén/na como de vian-
dante conducen a la idea de via-
je y no contamos con un término
adecuado para aprehender esa
combinacion.

Una carencia de vocabulario
que ya expresaba en 1982 el al-
calde de Madrid, Enrique Tierno
Galvan, en su divertido bando de-
dicado al trafico:

Bando del alcalde de Madrid,
Enrique Tierno Galvan, de no-
viembre de 1982

«Adviértese también por el pre-
sente Bando que algunas de
las calles y plazas de la par-
te més antigua de Madrid, que
llaman de los Austrias, se estan
convirtiendo en plazas y calles
de solo andar, que en tiempos
de incuria y atrevimiento dieron
en llamar peatonales, para que
sin perjuicio de hacer mas facil
el transito de quienes por ellas
discurren, los vecinos huel-
guen y en honesta ociosidad
disfruten de tertulias, corros y
mentideros, a los que tan afi-
cionados son los moradores
de esta Villa.»

En definitiva, caminar y estar son
las formas esenciales de cons-
truccién de ciudad y ciudadania,
de conformar el espacio publico y
las relaciones sociales, por lo que
no pueden comprenderse Unica-
mente desde la perspectiva del
movimiento, de la movilidad.



La invencién automovilistica
de la circulacién del peatén
y de la acera como espacio
circulatorio

En las primeras décadas del si-
glo xx se fue instaurando en las
ciudades un nuevo régimen sobre
el espacio publico, una nueva «ley
de la calle», es decir, un conjun-
to de reglas y conceptos de uso
del espacio colectivo dirigidos a
garantizar el desarrollo del trafico
motorizado vy, en particular, del
automavil privado.

Bajo la I6gica técnica de las exi-
gencias de la circulacion de los
vehiculos motorizados, la nueva
ley de la calle trasciende dicho
trafico para transformar todo el
conjunto de actividades urbanas
que se realizan en el espacio pu-
blico. Domina'y mete en vereda a
los que caminan para permitir que
los vehiculos tengan la libertad de
accion y las velocidades que ini-
cialmente prometian. Segrega el
espacio publico en compartimen-
tos relativamente estancos, unos
para circular vehiculos y otros para
«circular» peatones.

Porque, en efecto, el prisma con
el que se dictan las nuevas nor-
mas de la calle es precisamente
el de la circulacion, obviando las
otras formas de estar y utilizar el
espacio publico. Asi, los peato-
nes y sus espacios reservados
(aceras, paseos y andenes) son
concebidos como elementos de
la circulacion a partir del Regla-
mento de 1928* y del Cddigo de
Circulacion de 1934 (véase recua-
dro adjunto).

Décadas después de ese Codi-
go de 1934, su enfoque sigue es-
tando presente en la legislacion de

4. Reglamento de Circulacion Urbana
e Interurbana de 17 de julio de 1928,
aprobado por Real Decreto publicado
en la Gaceta de Madrid num. 218, de 5
de agosto de 1928. Dicho Reglamen-
to fue redactado por una comision que
inclufa un representante del Real Auto-
movil Club de Espafia y otro de la Union
Velocipédica de Espafa.
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Cddigo de circulacion de 1934
Articulo 66

Los peatones transitaran, en
toda clase de vias, por los pa-
S€e0s, aceras 0 andenes a ellos
destinados vy, en caso de no
haberlos, Io méas préoximos po-
sible a los bordes de aquéllas.
Se prohibe a los peatones de-
tenerse en las aceras o paseos
formando grupos que dificulten
la circulacién, asi como llevar
por ellas objetos que puedan
representar peligro o suciedad
para los demas viandantes.
Como normas generales de-
ben tener presente: la de cir-
cular por la acera de la dere-
cho con relacion al sentido de
su marcha, adelantar por la iz-
quierda y, cuando circulen por
la acera o paseo izquierdo, ce-
der siempre el paso a los que
lleven su mano.

En las vias interurbanas que
carezcan de andenes espe-
ciales paralos peatones, éstos
caminaran por el lado izquier-
do de la misma con relacion al
sentido de la direccién en que
marchen.

En los cruces con otras vias de-
ben adoptar las precauciones
necesarias en evitacion de ac-
cidentes, no siendo obstaculo
a la libre circulacion, por la cal-
zada, de vehiculos y animales.
Los peatones que circulen,
tanto por las vias urbanas como
por las interurbanas, se hallan
obligados a observar las sefa-
les y a atender las indicaciones
que, referentes a circulacion de
vehiculos, dispongan las auto-
ridades o ejecuten sus agen-
tes, obedeciéndolas las inme-
diatamente.

Articulo 67

El peaton que tenga que atra-
vesar la calzada, debera cer-
ciorarse, previamente, de que
ésta se halla libre a ambos la-
dos suyos, y lo hara rapida-
mente, siguiendo una trayec-
toria perpendicular al eje de
aquélla.

Cuando al hallarse en la cal-
zada se aproxime a él un ve-

hiculo, debe detenerse y per-
mitirle que pase libremente; vy,
a su vez, el conductor del vehi-
culo debe disminuir la marcha
de éste.

Cuando la circulacion de vehi-
culos sea intensa, las autorida-
des competentes sefalaran las
zonas destinadas al cruce de la
calzada por los peatones, que-
dando prohibido a éstos cruzar
por otros lugares. En las calles
que no tengan zonas sefiala-
das, cruzaran por los extremos
de las manzanas.

Se prohibe a los peatones atra-
vesar las plazas y glorietas por
su calzada, debiendo rodearlas.

seguridad vial. Baste como botén
de muestra el mantenimiento, en
el Reglamento General de la Cir-
culacién de 2003, vigente, de lari-
dicula pretension de ordenar los
movimientos de los peatones en
las aceras bajo reglas semejantes
a las de los vehiculos.

Articulo 121, apartado 3 del
Reglamento General de Cir-
culacién de 2003

Todo peatdn debe circular por
la acera de la derecha con re-
lacién al sentido de su marcha
y cuando circule por la acera
0 paseo izquierdo debe ceder
siempre el paso a los que lle-
ven su mano y no debe dete-
nerse de forma que impida el
paso por la acera a los demas,
a no ser que resulte inevitable
para cruzar por un paso de
peatones o subir a un vehiculo.

Por consiguiente, bajo el impe-
rio de la motorizacién, los vian-
dantes fueron catalogados como
conductores que circulan sin ve-
hiculo y las aceras consideradas
COomo espacios circulatorios es-
pecializados para ellos, obvian-
do su complejidad como espa-
cios publicos. Afortunadamente,
el nuevo orden circulatorio, que
empezo a enunciarse hace aho-
ra casi cien anos, no tuvo fuerza



coercitiva suficiente para conver-
tir a los peatones en disciplinados
conductores de sus trayectorias
bipedas.

Ese es el marco en el que apa-
rece el espacio peatonal segrega-
do, especializado, propio, resul-
tante de la pérdida del dominio
peatonal sobre el resto del espa-
cio publico. Y ese es el contexto
en el que hay que entender hoy el
conflicto reciente entre viandan-
tes y ciclistas, evitando dar otra
vuelta de tuerca al orden circula-
torio que trata de imponer la 16gi-
ca de la motorizacion.

Los errores antipeatonales
de las politicas de la bicicleta

En este momento esperanza-
dor de la recuperacion de la bi-
cicleta como modo de desplaza-
miento, es comprensible que se
quieran acelerar las medidas fa-
vorables al ciclismo urbano, pero
hay que eludir los atajos contra-
producentes y los planteamien-
tos de corto plazo, que olvidan
las consecuencias negativas mas
alejadas en el tiempo o que afec-
tan al espacio publico y los vian-
dantes.

El primer error de muchas de las
medidas de promocion de la bici-
Cleta es su propio caracter; a me-
nudo no conforman una politica
integral, sino gestos aislados, al-
gunas veces con buena inten-
cién, pero otras como simple cor-
tina de humo verde de cara a la
galeria.® Suelen ser acciones que
no se enmarcan en un enfoque
global y coherente de transforma-
cién del modelo de movilidad,
sino que obedecen a la moda o
pretenden dar respuesta a recla-
maciones no bien asimiladas.

Como consecuencia de ese
error inicial de enfoque se suce-
den en cascada varios fallos de
aplicacion de las medidas, entre
los que destacan:

5. Sanz, A: «Viandantes y ciclistas: atra-
vesando la cortina de humo verde». In-
genieria y Territorio, nim. 86 (2009).

e [ a reduccion de la politica
de la bicicleta a un mera cues-
tion de carril bici, con la preten-
sién de que la construccion de
unos centenares de metros de
vias ciclistas transformen sig-
nificativamente los comporta-
mientos de la movilidad ciuda-
dana.

® Que no modifican el statu quo
de la movilidad ni las calzadas,
manteniendo las velocidades vy
las intensidades de circulacion
motorizada en el conjunto de la
red y, por tanto, haciendo poco
atractivos los desplazamientos
que se salen de los carriles bici. O
eludiendo transformar a fondo la
concepcion y gestion del viario
general, por ejemplo, en lo que
atafe alos sentidos Unicos de cir-
culacion que perjudican a los ci-
clistas y disuaden el uso de las
calzadas, con lo que estimulan el
uso de aceras para recorridos a
contramano.

¢ O la implantacion de infraes-
tructuras ciclistas que directa-
mente ocupan las aceras como
solucién no conflictiva con los
vehiculos motorizados.

e [ a implantacion de infraes-
tructuras ciclistas que no atien-
den en paralelo las necesidades
peatonales, de manera que de-
jan sin resolver las barreras, los
obstéaculos, los cruces, las di-
mensiones de las aceras o cual-
quier otra caracteristica del es-
pacio peatonal adyacente a la via
ciclista.

¢ O la implantacion de infraes-
tructuras ciclistas mediante la
aplicacion de criterios técnicos
poco apropiados para una con-
vivencia pacifica con viandantes
0 usuarios del transporte colec-
tivo, como, por ejemplo, la ubica-
cion invertida de la via ciclista y
el espacio peatonal, de manera
que son |os viandantes los que
se sitlan junto a la calzada y los
ciclistas junto al limite edificado,
lo que genera numerosos con-
flictos y cruces innecesarios vy el
incumplimiento de los requisitos
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de la legislacion de accesibili-
dad.b

e [ a utilizacion exclusiva o masi-
va de un modelo de infraestructu-
ra ciclista, la acera bici bidireccio-
nal, sin atender a las condiciones
urbanisticas locales, lo que fo-
menta una l6gica peatonal del ci-
clista frente a la l6gica circulatoria
que le corresponde. La bidirec-
cionalidad (circulacion ciclista
yuxtapuesta en ambos sentidos)
supone dificultades ahadidas
para un disefo adecuado de los
cruces peatonales y ciclistas, y la
creacion de un mayor efecto ba-
rrera para los viandantes.

e Y, por ultimo, la promulgacion
de normativas que extienden la
concepcion circulatoria ciclista a
los espacios peatonales median-
te, por ejemplo, la autorizacion a
circular en aceras de mas de X
metros de un modo generalizado.

En definitiva, las politicas y medi-
das méas frecuentes de promocion
de la bicicleta estan estimulando
el uso de los espacios peatona-
les y, en particular, de las aceras
por parte de los nuevos ciclistas.
Se alimenta asi un malestar pea-
tonal frente a la bicicleta, de gra-
ves consecuencias para los dos
modos activos de desplazamien-
10, que debe ser atajado del modo
méas contundente y rapido posible.
Un malestar que desvia la atencién
del problema esencial de la movili-
dad en nuestras ciudades: la pre-
sencia excesiva de automoviles.

Algunas ideas para que
viandantes y ciclistas caminen
juntos hacia la movilidad
sostenible

Para evitar esa deriva, parece
oportuno crear una alianza entre
viandantes y ciclistas construida a
partir de sus necesidades comu-

6. Orden Ministerial 561/2010, por la que
se desarrolla el Documento Técnico de
condiciones basicas de accesibilidad y
no discriminacion para el acceso y uti-
lizacion de los espacios publicos urba-
nizados.



nes y sus diferencias; una alian-
za cuyos vectores principales de
intervencion pudieran ser l0s si-
guientes:

e Romper el enfoque motoriza-
do dominante en la construccion
de la ciudad.

e Transformar la perspectiva
desde el parabrisas con la que
se ha concebido tradicionalmen-
te la seguridad vial.

¢ Orientar los principales esfuer-
zos de cambio en las calzadas a
pacificar el trafico en todos los te-
jidos urbanos.

e Evitar la planificacion aislada
de la bicicleta o de las mejoras
peatonales, estimulando planes
directores de movilidad activa,
peatonal y ciclista e incorporan-
dolos a los planes de movilidad
sostenible y segura.

e Asimilar que las infraestructu-
ras ciclistas no son una entele-
quia, un fin en si mismo, sino un
medio para conseguir un objeti-
vo de movilidad y calidad urbana.

¢ Revisar los modelos de infra-
estructura ciclista que aplicar en
cada caso.
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* Atender las necesidades de
los ciclistas cuando se ejecutan
mejoras peatonales o peatonali-
zaciones, y viceversa, atender las
necesidades peatonales cuando
se ejecutan mejoras ciclistas.

e No admitir cualquier normativa
que beneficie a los ciclistas en de-
trimento de los viandantes o del
espacio publico.

Los conflictos recientes surgi-
dos entre viandantes y ciclistas se
podrian asi reconducir a la cau-
sa comun de la movilidad sos-
tenible.



[lustraciones del articulo

Evolucion del reparto modal en Espafia (2000 y 2006)

Todos los viajes |Coche o Transporte Otros

pie o en bici moto publico
2000 61,7 28,6 7,4 2,3
2006 58,3 32,4 7,5 1,8

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de las encuestas Movilia 2000 y 2006".

Habitos de circulacion de los usuari@s de la bicicleta en Espafia y motivos que aducen
los que no circulan por las calzadas

¢CIRCULA POR LA CALZADA COMPARTIENDO EL
ESPACIO CON LOS VEHICULOS A MOTOR?

Es peligroso / le da miedo

Sélo va por la montafia y zonas rurales
sin coche
Siempre o casi
sien-pre Sdlo va por carriles bici
Por el uso que hace de la bici y por los
lugares donde va no lo necesita

A veces 335
340 Sdlo va por el arcén
321'5 Falta de condiciones para la circulacion
36I,C| de las bicis

Nunca o casi
nunca

Otros

01 2008 w2009 W2010 NS

0 20 40 60 0 20 40 &0

Fuente: Barémetro Anual de la Bicicleta en Espafia. 2010” (Fundacién ECA-Veritas y Direccion
General de Tréafico del Ministerio del Interior).

El trazado de la via ciclista acaba devorando la acera por no cuestionar la anchura de la calzada en

la rotonda

! En cada una de las encuestas (Ministerio de Fomento) se contabilizan de modo diferente los
desplazamientos peatonales. En la encuesta de 2000 sélo se contabilizaron los viajes a pie de mas
de 10 minutos de duracién, mientras que en la de 2006 se registraron los viajes a pie de mas de 5
minutos de duracion. Ambas restricciones suponen la exclusion de un importante niimero de viajes
peatonales tal y como se deduce de encuestas de movilidad realizadas sin ese criterio. Segun las
encuestas incluidas en “La calle: disefio para peatones y ciclistas” A. Mateos y A. Sanz. Ministerio
de Obras Publicas y Urbanismo (Madrid, 1984) o las encuestas de movilidad de Menorca (OBSAM-
IME, 2004), se puede estimar que dos terceras partes de los viajes peatonales tienen una duracion
inferior o igual a 10 minutos, mientras que el 40% tienen una duracion igual o inferior a los 5
minutos, cifras que han sido empleadas para calcular el reparto modal en esta tabla de &mbito
nacional.



: ' AN N
La via ciclista se proyecta y ejecuta sin considerar las necesidades del itinerario peatonal paralelo
para el que no se habilita cruce ni rebaje de bordillos

Acumulacién de errores de disefio: la marquesina ocupa la acera, los automoviles aparcados el
lugar de parada del autobus y los viandantes la via ciclista

— - P

Acera bici bidireccional que ocupa el paseo peatonal en una calle con carril Gnico de circulacion y
doble banda de aparcamiento
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