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RESUMEN

En el primer cuarto del siglo XXI nos encontramos ante un panorama muy dinamico respecto a
la movilidad urbana derivado de los cambios tecnoldgicos y ambientales dentro del contexto del
cambio climatico global. Las ciudades, y en especial la funcion de movilidad y transporte que en
ellas tiene lugar, se encuentran ante la encrucijada de la sostenibilidad social, econémica y

ambiental y el replanteamiento estratégico de sus modelos de desarrollo.

Diversas instituciones internacionales, entre las que se encuentra la Comisiéon Europea, han
planteado la necesidad de implantar nuevos modelos de movilidad urbana eficiente y respetuosa
para garantizar la movilidad, la calidad de vida, la proteccién ambiental para la prosperidad

economica y la gestién eficiente del transporte colectivo e individual.

La ciudad de Valéncia es una de las capitales espafolas pioneras en cuanto a implantacion de
vias ciclistas en su término municipal. Tras casi cuatro décadas desde que se construyeron los
primeros tramos destinados a la circulacion de bicicletas, tras haberse elaborado legislacion
autondmica relativa a la movilidad sostenible y ordenanza municipal donde se desarrolla el uso
de las bicicletas y las tipologias de carril por las que circulan, después de haberse elaborado un
“Plan de Movilidad Sostenible de Valencia”, posteriormente a haberse creado la “Agencia
Municipal de la Bicicleta” en el Area de Movilidad Sostenible y Espacio Publico del Ayuntamiento
de Valéncia y habida cuenta de otros cambios que se estan experimentando en la movilidad
cotidiana de la ciudad se ha considerado oportuno estudiar como es la red de itinerarios ciclistas

en el municipio de Valéncia.

La finalidad de este proyecto ha sido mejorar el conocimiento de la oferta y caracteristicas
de la infraestructura ciclista para la movilidad cotidiana en bicicleta en Valéncia; uno de

los pilares de la movilidad urbana sostenible.

Los objetivos especificos planteados han sido los de identificar y conocer la evolucién de la
infraestructura ciclista de la ciudad de Valéncia para, posteriormente, clasificar las diferentes vias
ciclistas en funcion de su tipologia y su confort. Ademas, estudiar de forma comparada la oferta
de la red de itinerarios ciclistas en cada distrito para, finalmente, mostrar las areas urbanas donde

hay carencias de infraestructura ciclista.

Se considera que la metodologia empleada en la toma de datos y en los criterios seleccionados
para la identificacion y clasificacion de las vias ciclistas es original e innovadora ya que ha
atendiendo a elementos no observados previamente como el tipo de plataforma, el tipo de

proteccion y la percepcion de seguridad-confort. Las fases metodoldgicas pasan por:

e La revision bibliografica de literatura cientifica y plataformas web con informacion

relevante.

e Latoma de datos en gabinete a través de herramientas facilitadas por Google e in situ.



e La identificacion de tipologias de vias ciclistas atendiendo a la plataforma (sobre acera,
sobre calzada...) y si hay proteccion (resguardos, bolardos, elementos vegetales...) de

las mismas.

e La creacioén de clases de vias ciclistas atendiendo a la percepcion de seguridad-confort
(en relacion con la amplitud de la “banda de rodadura”, es decir, del espacio delimitado

entre lineas para la circulacién de las bicicletas)

e El anadlisis de la existencia de infraestructura ciclista en los distritos de Valéncia
atendiendo a su longitud, a la extension superficial y a la poblacion residente de los

distritos.

e El estudio de la existencia de “desiertos” dotacionales de vias para el uso de bicicletas

en los distritos de Valéncia.

Esta metodologia se apoyé en métodos que emplearon las herramientas tecnoldgicas de Google
Earth, Google Maps y Google Street View, ademas de la utilizacion de un sistema de informacién

geografica (Arcmap) para los analisis posteriores.

Se identificaron, caracterizaron y categorizaron las vias ciclistas existentes en el municipio de
Valéncia. Asimismo, se determinaron los distritos de la ciudad que estan comparativamente mejor
dotados de vias ciclistas para la movilidad sostenible (como por ejemplo los que circundan el
centro historico, especialmente los que limitan con el antiguo cauce del rio Turia) y qué areas del
territorio precisan, de forma prioritaria, acciones encaminadas a dotar de plataformas para la
circulaciéon segura de bicicletas (como por ejemplo los distritos del suroeste y sur de la ciudad),
garantizando asi a los ciudadanos la posibilidad de desplazarse de forma respetuosa por el

medio urbano.

Mediante el estudio y andlisis realizado para la conclusién de este TFM se descubre un amplio
abanico de nuevas vias de investigaciéon dentro de la movilidad urbana sostenible como, por
ejemplo:

e Estudios sobre la conectividad de la red de itinerarios ciclistas (que comportaria la

realizacion de una matriz origen-destino de los itinerarios).

e Estudios de la movilidad cotidiana de los usuarios ciclistas atendiendo a diferentes
aspectos como la intensidad media diaria, los picos y valles de movilidad, la incidencia
de la meteorologia, etc. tipificando la importancia y la calidad de las vias ciclistas en

funcién del volumen de usuarios en los diferentes tramos de la red.
e Estudios para conocer los niveles de calidad de la red ciclo-vial del municipio de Valéncia.

e Estudio de las vias ciclistas en ciudades espafiolas de rango jerarquico similar a la de

Valéncia. Estudios comparados.



Los escenarios futuros post-COVID-19 no se aprecian claramente, sin embargo, el contexto de
pandemia en el que estamos inmersos podria utilizarse como catalizador de féormulas en favor
de la movilidad urbana segura para los ciudadanos y sostenible para el entorno que, si tuviesen
buenos resultados podrian hacerse permanentes; algunas acciones que podrian formularse

serian:

e La creacion del plan director de la bicicleta atendiendo, ademas de las necesidades
actuales, a los escenarios futuros post-pandemia y, especialmente, atendiendo a la crisis
climatica.

e La creacion de vias ciclistas provisionales que favorezcan la movilidad prioritaria de las

bicicletas por la ciudad.

o Establecimiento de vias ciclistas prioritarias que conecten los centros educativos
(atendiendo a todos los ciclos de educacién: infantil, primaria, secundaria y universitaria)

y los centros sanitarios.

e La creacion de vias ciclistas que unan los poligonos industriales y centros logisticos con

la ciudad.

e La implantacion de vias ciclistas de tipo recreativo que salgan de la ciudad hacia

entornos abiertos y con riqueza ambiental y paisajistica.

Palabras clave: Movilidad urbana sostenible, movilidad cotidiana, vias ciclistas, carril-bici,

infraestructuras ciclistas, Agencia Municipal de la Bicicleta de Valéncia.
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1. INTRODUCCION

En su proceso histérico de formacién y evolucion, las ciudades han ido acondicionando sus vias
para facilitar el transporte, la conexion y los desplazamientos de los individuos en funcién de las

caracteristicas de los vehiculos y tecnologia existentes en cada momento histérico.

Desde finales del siglo XX, con la publicacién por la Organizacién de las Naciones Unidas en
1987 del informe “Nuestro Futuro Comun” (mas conocido como “Informe Brundtland”) en el que
se cuestiona el modelo de desarrollo y se apunta la necesidad de cambio de paradigma hacia la
“sostenibilidad ambiental”, se incide en la necesidad de establecer cambios en las politicas de
transporte al ser una de las actividades humanas mas contaminantes para reducir y limitar su

impacto sobre las personas y el medio.

El transporte motorizado en las ciudades es la actividad que genera mas polucion atmosférica y
acustica con efectos negativos para la poblaciéon que habita en dichos espacios urbanos (Mataix
Gonzalez, 2010).

En la denominada “Carta de Aalborg™ (1994) se incide en la necesidad de mejorara la calidad
ambiental de las ciudades. Los firmantes del documento se comprometieron a llevar a cabo
iniciativas dentro de la denominada Agenda 21 Local (Programa 21 de las Naciones Unidas para
promover el desarrollo sostenible). Respecto a la movilidad urbana la Carta de Aalborg sefiala
que dara prioridad al transporte respetuoso con el medio ambiente, en especial a la combinacion

de desplazamientos a pie, en bicicleta y en medios de transporte colectivo (Lifian Ruiz, 2016).2

Los anteriores documentos resultado de informes, conferencias y programas pueden ser el
origen de las corrientes de pensamiento de los dirigentes de los organismos internacionales en
favor del uso de la bicicleta como medio de transporte urbano respetuoso para el medio y las
personas que lo habitan. En este sentido, Liidan Ruiz hace mencion a diversas conferencias,
declaraciones y organismos internacionales que apoyaran, divulgaran y fomentaran el empleo

de la bicicleta para la movilidad cotidiana urbana. Asi, por ejemplo, se hace eco, entre otros de:

e El “Congreso Internacional de la Bicicleta” celebrado en la ciudad de Amsterdam
(Holanda) en el afio 2000, en donde se sefalan los puntos fuertes y valores del uso de
la bicicleta en las ciudades y haciendo un llamamiento a la accién y a la elaboracion por

las Administraciones Publicas de Planes Directores de la Bicicleta.

! Documento resultado de la Conferencia Europea sobre Ciudades Sostenibles, organizada por el Consejo Internacional
de Iniciativas Ambientales Locales y patrocinada por la Comisién Europea, que tuvo lugar en la ciudad danesa de
Aalborg en mayo de 1994.

2 La Carta de Aalborg, del 27 de mayo de 1994, dice en su punto 1.9 sobre las pautas de movilidad urbana sostenible lo
siguiente: “Nosotras, las ciudades, nos hemos de esforzar en mejorar la accesibilidad y en mantener el bienestar y los
estilos de vida urbana, reduciendo el transporte. Sabemos que para que una ciudad sea sostenible, es indispensable
reducir la movilidad forzada y dejar de fomentar el uso innecesario de vehiculos motorizados. Daremos preferencia a los
medios de transporte respetuosos con el medio ambiente (en particular los desplazamientos a pie, en bicicleta o en
transporte publico) y situaremos en el centro de nuestros esfuerzos de planificacion una combinacion de estos medios.
Los diversos medios de transporte urbanos motorizados han de tener la funcién subsidiaria de facilitar el acceso a los
servicios locales y de mantener la actividad econémica de las ciudades”.



e El“Libro Verde. Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana” publicado en el 2007
por la Comisién Europea, donde se plantea el concepto novedoso de “movilidad urbana
eficiente y respetuosa” garantizando la movilidad, la calidad de vida de los usuarios y la
proteccion del medio ambiente para la prosperidad econdmica y la gestién eficiente de

la demanda de transporte colectivo e individual.

Sin embargo, en diferentes paises, especialmente de la Europa septentrional como Dinamarca
u Holanda, llevaban afos apoyando la movilidad urbana sostenible a través de politicas y
actuaciones que facilitasen el uso cotidiano de la bicicleta entre sus ciudadanos. Por ejemplo, en
la década de los afios 70, en parte derivado de la crisis del petrdleo y por el apoyo de la
ciudadania a la bicicleta como medio de transporte, el gobierno del estado y los ayuntamientos
empezaron a construir carriles para las bicicletas y se fomentd su uso para la movilidad cotidiana.

(Cycling Embassy of Denmark, 2020).

El disefio y construccion de infraestructura ciclista tiene como principal referente diferentes
modalidades de vias ciclistas cuya funcion principal es la de garantizar la seguridad de los

ciclistas en sus procesos de movilidad.

Por otra parte, como sefalan los autores de la Universitat de Valéncia Clara Martinez Fuentes y
José Maria Nacher Escriche (2015, p. 202), las politicas publicas sobre movilidad y transporte
sostenible desde la Administracion Publica deben ser entendidas como herramientas “(...)
encaminadas a reducir las emisiones contaminantes, minimizar la presion del automovil en la
ciudad, reforzar el principio de equidad o favorecer los modos de desplazamientos mas
respetuosos con el medio ambiente”. Las acciones que mencionan en favor de la movilidad
sostenible urbana son la mejora del transporte colectivo, la intermodalidad de los transportes, la
promocion de vehiculos ecoldgicos, el fomento del coche compartido (carpooling), la ampliacién

y mejora del espacio publico en favor de los peatones y la mejora de la infraestructura ciclista.

En definitiva, en el primer cuarto del siglo XXI nos encontramos ante un panorama muy
cambiante respecto a la movilidad urbana derivado de los avances tecnoldgicos dentro del
contexto ambiental del cambio climéatico. Las ciudades, y en especial la funcién de movilidad y
transporte que en ellas tiene lugar, se encuentran ante el reto multidimensional de la
sostenibilidad social, econémica y ambiental y el replanteamiento estratégico de sus modelos de

crecimiento.

La finalidad de este estudio es la de aportar informacién relevante de la infraestructura ciclista
(unicamente las vias ciclistas, no de la red de aparcamientos para las bicicletas) del término
municipal de Valéncia para que sea gestionada por VLC AMBICI y pueda tener utilidad practica
en estudios que pudieran plantearse con posterioridad como el “Plan Director de la Bicicleta
de Valéncia”, o ser el punto de partida de futuros procesos de planificacion y disefio de nuevas

infraestructuras ciclistas.
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Los objetivos especificos que se plantean son los siguientes:

l. Identificar, caracterizar y dar a conocer la evolucién de la infraestructura ciclista de la

ciudad de Valéncia.

Il. Clasificar las vias ciclistas de la red de itinerarios que identifica VLC AMBICI en funcién

de los tipos de plataforma y medidas de proteccién existentes.

M. Generar una nueva clasificacion de la infraestructura para la movilidad cotidiana de la
bicicleta atendiendo al criterio sintético del confort ciclista mediante el empleo de una
metodologia original centrada en la amplitud de la “banda de rodadura®” de las vias sobre

las que circulan las bicicletas.

V. Comparar la dotacién de infraestructura ciclista en los distritos del término municipal de

Valéncia.

V. Identificar las zonas de la ciudad en donde la existencia de vias ciclistas es mas limitada
para facilitar la planificacion de nuevas infraestructuras que mejoren la conectividad de

los distritos de la ciudad mediante el uso de la bicicleta.

El esquema del documento atendera a una estructura con un apartado introductorio en el que se
aportaran definiciones, un bloque en donde se mostrara la metodologia empleada para la
obtencién de los datos, las dificultades encontradas, los procedimientos y tratamientos
realizados. A continuacion, se presentaran los resultados con evidencias cartograficas como
elementos clave para la discusion y la obtencidn de informacion y, finalmente, se dara paso a las

conclusiones.

3 Que es la zona delimitada entre las lineas exteriores de la via ciclista y que esta destinada al paso de las ruedas de las
bicicletas.
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2. REVISION CONCEPTUAL

Para alcanzar la finalidad y objetivos que se plantean, se ha realizado una revision bibliografica
sobre la evolucién de las grandes iniciativas ambientales relacionadas con la sostenibilidad
ambiental en el marco de la Comision Europea y de la Organizacidon de las Naciones Unidas;
también sobre proyectos de carriles-bici en Valéncia y Madrid; planes de movilidad
sostenible como el de Valencia, Alfafar, Leganés... ; paginas web de diversa indole ligadas a
grupos ciclistas como el de la Federacion Europea de Ciclistas (ECF), la Coordinadora en
Defensa de la Bici (ConBici), Asociacién Pedalibre, Valéncia en Bici-Accié Ecologista Agro;
manuales sobre redes ciclistas en Sevilla, Gipuzkoa, Andalucia, Catalufia; manuales de
disefo de vias ciclistas realizados por instituciones holandesas y espafiolas, estudios sobre
la calidad de la infraestructura para las bicicletas como el realizado en la ciudad de Sevilla;
tesis doctorales sobre, por ejemplo, la planificacién y generacién de modelos de itinerarios
ciclistas y, mas de tipo antropolégico, sobre la percepcion de la movilidad ciclista en la ciudad de
Valéncia, ademas de ordenanzas, leyes y decretos sobre la movilidad urbana como
ordenanza de movilidad de la ciudad de Valéncia, normativa de la Direccion General de Trafico

o la Ley de Movilidad de la Comunidad Valénciana.

Algunas de las experiencias en los ambitos local, autondmico, estatal e internacional en favor de
la utilizaciéon de la bicicleta como medio de transporte urbano hace pensar que las politicas de
transporte y movilidad estan cambiando hacia el paradigma de la sostenibilidad la eficiencia
energética, la reduccion de la polucién atmosférica y acustica, la reduccién de la ocupacion del
suelo publico y, por ende, hacia un modelo tendente a limitar los efectos del, denominado, cambio

climatico. (Mesa Nacional de la Bicicleta, 2014, p. 7-9).

La bicicleta, tal como indican algunas de las fuentes consultadas®, es un vehiculo con un gran
potencial para la movilidad cotidiana de manera sostenible, de forma respetuosa con el medio y

la sociedad por, al menos, los motivos que se indican a continuacion:

e Es un medio de transporte saludable tal como indico la Public Health Alliance, 1991, p.4
“Tanto en hogares con vehiculo particular, como en hogares que no disponen del mismo,
los varones que andan o van en bici al trabajo tienen una tasa mas baja de muertes
derivadas de enfermedades del corazén que aquellos que lo hacen en automévil (...);
(Sanz, 1999, p. 21). Sin mencionar los problemas de salud asociados a la polucién y el
ruido generado por los vehiculos motorizados (Ramirez Gonzalez y Dominguez Calle,
2011).

e Es ecoldgico, en la medida en que no afecta de manera negativa e intensiva a los

ecosistemas naturales.

4Sanz, A. et al. (1999, p.18) editado por el Ministerio de Fomento; Garcia Castafio, I. et al. (S.F., p.18)
editado por la Junta de Andalucia;
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Es econdmico ya que los costes de adquisicion y mantenimiento son muy inferiores a los
del automdvil, ademas de que los costes de construccién de las vias ciclistas son

menores que los de los automoviles.

Es poco ruidoso en comparacion con el automovil; “Lo mismo ocurre con el ruido
provocado por la circulacion ciclista, obviamente infinitesimal respecto al que producen

el transporte motorizado” (sic) (Sanz, 1999; p. 19).

De forma comparada con otros medios, genera muy poca contaminaciéon ya que su

fuente motriz, la pedalada, no emplea combustibles fosiles.

Es eficiente energéticamente, sin consumo de combustibles fésiles y limitada huella de
carbono. “(...) una persona caminando es bastante eficiente (consume alrededor de 0,75
calorias por gramo y kilometro) (...). Con la ayuda de una bicicleta, sin embargo, el
consumo se reduce a la quinta parte (aproximadamente 0,15 calorias por gramo y por
kilbmetro). Por consiguiente, ademas de incrementar la velocidad del peatén por un
factor de tres o cuatro, el ciclista mejora su eficiencia hasta situarse en cabeza entre las

criaturas moviles y las maquinas” (Sanz, 1999; p.18)

Es ideal para cubrir distancias cortas; “(...) la bicicleta puede ser el medio de transporte
puerta a puerta mas rapido en distancias inferiores a 5 km. Ademas, los trayectos de
media hora de duracion requieren esfuerzos que no parecen superar lo razonable y, por
consiguiente, para velocidades medias reales de 15 kilometros por hora, el radio de

accion tedrico se situa alrededor de los 7,5 kildbmetros”. (Sanz, 1999; p. 22).

Hace una utilizacion del espacio publico reducida ya que “Para la misma capacidad de
transporte entre 10 y 20 veces menos de inversion que la demandada por el automovil y
el coste de una plaza de aparcamiento para ése vehiculo representa el coste del

requerido para el aparcamiento de 15 bicicletas” (sic) (Sanz, 1999; p.19).

Su coste social atendiendo al numero de accidentes mortales o graves es limitado
derivado de la reducida velocidad que alcanzan las bicicletas. En este sentido, hay que
distinguir entre peligro y riesgo ya que la bicicleta no es un medio de transporte que
pueda producir en general grandes dafos. Las estadisticas de la DGT indican que, por
ejemplo en el afio 2018, el numero de fallecidos en muertos que circulaban en bicicleta
fue de 43 mientras que el de fallecidos que circulaban en “turismo sin remolque” (coche)

fue de 663 (disponible en: http://www.dgt.es/es/seguridad-vial/estadisticas-e-

indicadores/accidentes-30dias/tablas-estadisticas/2018/).

Se adapta a, practicamente, todas las edades de usuario; “(...) hasta los 10-11 afios no
son suficientemente comprendidas las reglas de circulacién, cosa que por otra parte
ocurre con porcentajes de la poblacion a todas las edades. (...) En el otro extremo del
ciclo vital, la condicién fisica y mental requerida para desplazarse en bicicleta se

conserva hasta edades muy avanzadas. (Sanz, 1999; p.19).
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e Es un medio mas eficiente en la ocupacion del espacio publico; “La combinacién de su
pequeno tamafio como vehiculo, con su velocidad y maniobrabilidad permiten que la
bicicleta presente una gran eficacia en el uso del espacio”. (...) “En cualquier caso, para
contar con un orden de magnitud de referencia, la capacidad de una via ciclista puede

multiplicar por 10 la de una via de automoviles, (...)" (Sanz, 1999; p.21).

En definitiva, como indica el estudio de la red de vias ciclistas realizado sobre la ciudad de
Sevilla publicado por la Junta de Andalucia: “En este contexto, es importante el papel de la
bicicleta dentro de la movilidad de las ciudades, como medio de transporte saludable,
ecolégico y econdémico. La bicicleta, insonora, no contaminante, no consumidora de
combustible, y con mas posibilidades que el automovil en distancias cortas, no pelea por los
espacios publicos, no causa grandes accidentes, y lo que es mejor, puede ser manejada por
Jovenes, adultos y mayores. La bicicleta aporta a la ciudad una movilidad mas amable, una

movilidad para todos”. (Garcia Castafio, p. 12-13).

Por otra parte, la bicicleta también tiene desventajas que pueden disuadir a potenciales
usuarios como pueden ser las ligadas con la necesidad de esfuerzo fisico (pendientes
elevadas, distancias amplias...), las incomodidades derivadas de la meteorologia, el riesgo
de accidente y de robo del vehiculo. Otro factor que puede limitar el uso de la bicicleta en la
movilidad es la no utilizacion para distancias superiores a 7 kilémetros por el esfuerzo

muscular necesario para mover la bici.

2.1 Definicionesy conceptos

Se requiere la definicion y descripcion de diversos conceptos que aparecen en los manuales de
disefio y ejecucion de infraestructura ciclista en los que intervienen especialistas de disciplinas

diversas entre las que destacan las ingenierias, matematicas, geografia, arquitectura, etc.

¢ Red Ciclista Urbana: Es aquella infraestructura urbana destinada al uso ciclista que
forma una malla y que tiene unas caracteristicas de disefo y construccion diversa. Sus
principales componentes son tramos (arcos), espacios de atraccién (nodos) y las
intersecciones (véase estudio de Stinson y Bhat). Su funcién esencial es la de conectar
espacios de atraccion de personas, generando itinerarios y rutas con diferentes
jerarquias (principales, secundarias, complementarias) e intersecciones donde se
produce la coincidencia de tramos. La correcta planificacion, adecuacién y conservacion
de la red en los entornos urbanos, con sus caracteristicas geométricas y operativas,
tendra como resultado un nivel de uso que estara en funcion de diferentes parametros

variables.

Segun el “Manual de disefio de trafico de bicicletas” redactado por la plataforma
holandesa de informacién para la infraestructura, el trafico, el transporte y el espacio

publico C.R.O.W. (en adelante, CROW), tradicionalmente las redes cicloviales se han

14



desagregado en tres niveles en funcién de su nivel de jerarquia; en primer lugar, se situan
la red conectora (nivel de ciudad), luego la red divisora (a nivel de distrito) y por ultimo la
red de acceso (a nivel de barrios). Otra forma es el establecimiento de dos niveles, la red
basica y la red de ciclorutas que se puede subdividir en principales (alto nimero de

usuarios) y normales.
Por otra parte, CROW muestra los requisitos que deben tener las redes ciclistas:

o Deben ser coherentes, es decir, que para que los ciclistas lleguen a su destino
con facilidad hace falta un sistema de conexiones que provea el acceso en

bicicleta a todos los puntos de origen y destino.

o Deben ser directas, evitando desvios innecesarios que incrementen los valores

de distancia-tiempo en los desplazamientos origen-destino.

o Deben ser seguras para los ciclistas como para el resto de usuarios de la via
publica, evitando conflictos en los tramos de vias y, especialmente, en las

intersecciones que son los lugares donde el riesgo es mayor.

o Deben ser comodas, evitando molestias en para los usuarios en su recorrido,

facilitando el acceso a las plataformas.

o Deben ser atractivas, de tal forma que tanto paisajisticamente como
funcionalmente sean percibidas por los usuarios como entornos seguros en los

que se puede disfrutar del pedaleo y de su utilizacién para llegar al destino.

Tipologias de Vias Ciclistas: Una via ciclista es una infraestructura destinada
principalmente a la movilidad mediante el uso de vehiculos de traccién humana, es decir,
de bicicletas. Sin embargo, en los ultimos afios y especialmente desde el afio 2019, los
avances tecnoldgicos en la movilidad eléctrica han posibilitado la oferta de una amplia
gama de vehiculos eléctricos para la movilidad personal (en adelante VMP) urbana que

utiliza las plataformas ciclistas para su circulaciénb®.

La Direcciéon General de Trafico (en adelante DGT) en el Real Decreto Legislativo 6/
2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley sobre Trafico,
Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, se definen las siguientes tipologias

de vias ciclistas:

o “Via ciclista (art. 74): “Via especificamente acondicionada para el trafico de
ciclos, con la sefializacion horizontal y vertical correspondiente, y cuyo ancho

permite el paso seguro de estos vehiculos’.

5 Se ha observado la carencia de datos estadisticos oficiales al respecto. Sin embargo, fuentes indirectas del estudio “Nuevos sistemas
de movilidad personal y sus problemas asociados a la seguridad vial” publicado en 2019 por la Fundacién MAPFRE muestran algunos
datos sobre la evolucidn del VMP. Estos datos fueron obtenidos en jornadas sobre movilidad celebradas en octubre de 2018 en la
sede de la Empresa Municipal de Transportes de Madrid. Segun esta informacioén, el crecimiento de ventas estimado por los
fabricantes europeos en el afio 2019 duplicaria las ventas del afio anterior.
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o Carril-bici (art. 75): Via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un

solo sentido o en doble sentido.

o Carril-bici protegido (art. 76): Carril-bici provisto de elementos laterales

que lo separan fisicamente del resto de la calzada, asi como de la acera.

o Acera-bici (art. 77): Via ciclista sefalizada sobre la acera. Aunque estas

areas son de uso exclusivo para ciclistas, suelen causar conflictos entre
estos y los peatones, ya que en ocasiones los peatones invaden las aceras-
bici de forma arbitraria. El area de estas aceras-bici esta marcada por una
linea que puede ser de distintos colores, la cual indica a los peatones que

en su uso de la acera tienen un limite de espacio.

o Pista-bici (art. 78): Via ciclista segregada del trafico motorizado, con

trazado independiente de las carreteras”.

o Senda ciclable (art. 79): Via para peatones y ciclos, segregada del trafico

motorizado, y que discurre por espacios abiertos, parques, jardines o

bosques.

e Principios Basicos del Disefio de Vias Ciclistas: El disefio y construccién las

infraestructuras de circulacién ciclista es muy variada y entre otros factores, esta en

funcién de:

O

El espacio disponible en la ciudad consolidada.

La intensidad del trafico motorizado.

El numero de carriles destinados al trafico motorizado adyacentes.
El nivel jerarquico de la via ciclista.

El perfil del usuario para el que se disefia la infraestructura que el libro “La
bicicleta en la ciudad. Manual de politica y disefio para favorecer el uso de la
bicicleta como medio de transporte” publicado por el Ministerio de Fomento en
el ano 1996, hace la distincién entre “ciclistas vulnerables” (nifios y adolescentes
menores de 16 afios, ancianos y personas con problemas auditivos, etc.),
“adultos” (pudiendo distinguir usuarios habituales, o no, de la bicicleta para la
movilidad cotidiana) y “deportistas” (también con la distincion de si utilizan la
bicicleta en su movilidad cotidiana). Se podrian diferenciar, a su vez, aquellos

que estan habituados a utilizar la bicicleta.

Respecto a las secciones, los tramos, de las vias ciclistas el manual CROW sefala, entre

otros aspectos, que deben ser:

o

o

o

Directas en términos de distancia y tiempo.
Seguras.
Cdémodas, contemplando los siguientes elementos:
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o

- Velocidad de disefio adecuado para evitar la sensacién de pérdida de

tiempo.
- Evitar las curvas y zigzags en los trazados de las vias.
- Asegurar superficies lisas y adecuadas al clima.
- Minimizar las molestias del trafico motorizado.
- Minimizar las molestias derivadas de las pendientes.

Atractivas, muy ligado a la percepcion individual y con numerosos factores que
pueden contemplarse como puede ser la conectividad, un disefio que incremente

el disfrute durante el pedaleo, la calidad ambiental y paisajistica...

La seguridad de las Vias Ciclistas: El concepto de seguridad de las vias ciclistas es

clave en su disefio y de gran complejidad en si mismo ya que contempla un elevado

numero de factores; algunos de ellos relacionados con la percepcién de los diferentes

tipos de usuarios. A continuacién, se indicaran algunos de los factores que incorpora el

concepto seguridad:

(o]

Tipologia de la via ciclista.

Tipologia de intersecciones existentes entre los tramos.
Tipo de firme/pavimento/drenaje/adherencia.

Disefio del trazado (curvas, ziz-zag...).

Resguardos de proteccion.

Senalética vertical y marcas viales.

Meteorologia.

Tipologia de usuario y pericia.

Numero de carriles destinados a vehiculos motorizados adyacentes a las vias
ciclistas.

Velocidad de los vehiculos motorizados que circulan en las vias adyacentes a

las vias ciclistas.

Intensidad media diaria e intensidad punta de vehiculos motorizados en los

carriles adyacentes a las vias ciclistas.

Intensidad media diaria y en horas punta de bicicletas en la via ciclista.
Velocidad de disefio de la via ciclista.

Estado de conservacién y mantenimiento de las vias ciclistas.

Obstaculos en las vias ciclistas (baches, bordillos, alcorques, mobiliario,

vegetacion...).
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o Rasantes y visibilidad en las vias ciclistas.
o Estado de conservacién y mantenimiento de la bicicleta.
o Alumbrado de la via ciclista y el entorno.

o Geometria de la via ciclistas (anchura de la banda de rodadura, radios de giro,
).

En definitiva, como se ha podido constatar, son un elevado y diverso nimero de
elementos e indicadores los que afectan a la concepcion de seguridad de las vias
ciclistas. A su vez, hay que constatar que existe una relacion directa entre seguridad y
comodidad, es decir, los usuarios tendran una mayor sensacién de confort en la

utilizacién de una via ciclista en funcion de la seguridad percibida.

A su vez, hay una relacion directa entre el uso de la bicicleta en los trayectos

cotidianos y la proximidad de una infraestructura ad hoc.

e EIl confort de las Vias Ciclistas: Es un concepto que esta intimamente ligado al
concepto de seguridad. Cabe sefialar que el confort ciclista es, per se, un término
complejo de cuantificar al estar asociado a un conjunto de atributos de muy diversa
indole y en el que los aspectos ligados a la percepcién personal son destacables. Por
tanto, el confort ciclista podria dar lugar a estudios de investigacién propios. Por todo
ello, desde este TFM unicamente vamos a relacionar el confort ciclista con la
seguridad, que como ya se ha indicado, tiene mucho que ver con la anchura de la

plataforma (que si se contempla en este estudio de investigacion).

En la informacién obtenida, en especial en los manuales sobre el disefio de vias ciclistas, hay un
compendio de recomendaciones para la adecuada construccion de infraestructura destinada al
uso de la bicicleta. Sin embargo, aun habiendo referencias desde unos manuales a otros, si
aportan diversidad de consejos y sugerencias en el disefio de los diferentes elementos que
configuran un itinerario ciclista. A este respecto, hay distintos nombres para designar las vias
ciclistas, diversidad de medidas y rangos recomendados (por ejemplo, para las anchuras de las
vias, de los resguardos, en las protecciones, etc.); también se indican variados materiales para
la pavimentacion, multiples aspectos ligados a la proteccidon en las intersecciones, elementos

diversos para la sefializacion horizontal y vertical de las vias...

Por otra parte, es importante sefialar que la existencia de diferentes tipologias de vias ciclistas
no es negativa en si mismo, pero si debe entenderse que éstas deben de adecuarse al espacio
y caracteristicas en donde se ubican para que conformen itinerarios coherentes, seguros,
confortables, eficientes, atractivos y usables. A este respecto, por ejemplo, en ocasiones la
creacion de vias ciclistas segregadas ha supuesto que los conductores de vehiculos motorizados
incrementen su velocidad cuando circulan por las vias adyacentes, es decir, ha generado efectos

indeseables respecto a la calidad del espacio urbano.
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A su vez, una ciclo calle® puede ser adecuada en zonas donde el trafico esté apaciguado, en
areas designadas como “Zona 30”. Sin embargo, tal como sefala el manual sobre el disefio para
el trafico de bicicletas redactado por la plataforma holandesa CROW, “Una condicién importante
para designar una ciclo calle es que el ciclo trafico realmente debe ser dominante. (...) cuando

el numero de ciclistas duplica los conductores de vehiculos motorizados en una seccion” (p.115).

Hay que destacar que el sistema de ciclo calles debe de estudiarse de forma ad hoc, es decir,
dependiendo del lugar concreto en el que se establezca. Debe sefalarse que, a priori, no toda
ciclo calle carece de confort si la pacificacion del trafico se ha realizado de forma efectiva y si

hay una percepcion entre los usuarios de que estos carriles son espacios seguros.

2.2 Contextoy evolucion de las vias ciclistas en la ciudad de Valencia

La tesis doctoral de Diego Ortega Botella (2015) defiende que la ciudad de Valéncia fue una de
las pioneras en Espafia en el disefio y construccion de vias ciclistas al hacerlo en el afio 1982
tras incorporar 2,5 kildbmetros de via ciclista en la Avenida de Blasco |Ibafez hasta la calle de
Serreria. Esta actuacion se contemplaba en el ambicioso avance del Plan General de Ordenacién
Urbana (en adelante PGOU) de 1985 que queria configurar una red ciclista en dos fases de en
torno a 112 km (97km como red basica y casi 15 km de recreo). EIl PGOU definitivo de 1988 no
incorpora la red ciclista basica que contemplaba nueve recorridos radiales y dos transversales

(este-oeste y norte-sur).

Segun Ortega, la construccién de las vias ciclistas por las aceras (acera-bici) en las avenidas de
Blasco Ibafiez, Aragén y en la calle del Doctor Gémez Ferrer tuvieron una fuerte reaccion en
contra por parte de los grupos politicos en la oposicién (Unién Valenciana y Alianza Popular) al

sefalar que son innecesarios, su poco uso y el “dispendio” para las arcas municipales.

Los 9 kildbmetros de conexién de via ciclista entre el centro de la ciudad y los campus
universitarios de la Universidad Politécnica de Valéncia y la Universitat de Valencia seran las

Unicas medidas tomadas en favor de esta tipologia de movilidad cotidiana.

Con el acceso al gobierno del Ayuntamiento de Valéncia por parte del Partido Popular en el afio
1991, el disefio y construccion de vias ciclistas pasan, segun Ortega Botella, por las siguientes

tres etapas:

A. Desde 1991 a 1997, las decisiones técnicas desde el Ayuntamiento cambian el criterio y
en lugar de atacar las propuestas de vias ciclistas de sus predecesores, incorpora el
disefio y construccion de vias ciclistas en las aceras (aceras-bici) dentro del denominado
“Plan de Aceras” de 1994. En esta etapa se implementan 10 km de acera-bici para la

mejora del ciclismo urbano.

6 Una ciclo-calle es una calle unidireccional limitada a una velocidad maxima de 30 km/h, en la que las bicicletas tienen
preferencia.
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B. Desde 1997 a 2007, es un periodo donde los colectivos pro-bici como Valéncia en Bici

(https://Valénciaenbici.org/) y otros colectivos y activistas organizan acciones para el

fomento de la bicicleta en la ciudad. En este periodo, la inversidon municipal para el disefio
y construccion de infraestructura ciclista es muy escasa; siendo la iniciativa privada la
promotora de la misma. Ademas, la inexistencia de un esquema de la red de itinerarios
en el PGOU o unas lineas generales de accién con objetivos claramente descritos,
supeditd el trazado a otros intereses que no a la conectividad segun criterios de
seguridad, movilidad, accesibilidad, etc. Dando como resultado recorridos inconexos,
incémodos, inseguros, poco atractivos y limitada coherencia. Con todo, en esta década
se ejecutaron un total de 66 kildmetros de vias ciclistas de diferente indole que “(...) de
manera desordenada, iran restando espacio al peatén o, en las menos de las ocasiones,
a la parte del espacio destinado al aparcamiento en doble fila del automévil privado en

lo que se denominan pistas-bici”.

C. Desde el aiio 2008 hasta la primera mitad del 20157, con la influencia de la fuerte crisis
economica global que afectara de manera significativa a Espafia por la especializacion
econdmica en el sector de la construccion que fue uno de los mas afectados a escala
internacional. A comienzos de este periodo el Ayuntamiento de Valéncia disefa el “Plan
de desarrollo de itinerarios ciclistas” con 17 km de infraestructuras ciclistas y 34 ciclo
calles (22km) con el objetivo de organizar una verdadera red de conectividad ciclista
entre los barrios de Valéncia. Este plan se presenté durante la Semana de la Movilidad
Sostenible con la intencién de modificar la figura que se tiene de las vias ciclistas y darle
coherencia de red a la “marana” existente. Sin embargo, las medidas adoptadas en lugar
de ser modernas e innovadoras vuelven a pecar de poco practicas y eficientes por “(...)

continuar excluyendo y escondiendo el uso cotidiano de la bicicleta”.

Por otra parte, en esta etapa de recortes econémicos y de muy limitados recursos, el
Ayuntamiento de Valéncia construye vias ciclistas gracias a sendos programas de

financiacion publica:

e El denominado “Plan E” del gobierno del socialista presidido por José Luis
Rodriguez Zapatero, del que apenas se ha encontrado informacién institucional

estatal en medios digitales que expliquen en qué consistia.

e El plan de apoyo autonémico de 2009 impulsado por la Generalitat Valenciana
presidida por Francisco Enrique Camps Ortiz, denominado “Plan Confianza.
Plan Especial de Apoyo a la Inversién Productiva (PIP) en Municipios de la

Comunitat Valénciana” (conocido como Plan Confianza).

Ademas, se reordena la circulacién por el Jardin del Turia evitando conflictos entre

usuarios, con la mejora del viario para las bicicletas en el antiguo cauce conformandose

7 En el afio 2015, tras 24 afios de gobierno del Ayuntamiento de Valencia por parte la alcaldesa del Partido Popular Excma. Rita
Barberd Nolla, se produce un cambio politico y el consistorio pasa a ser gobernado por una coalicién entre el Grupo Compromis y el
Partido Socialista del Pais Valenciano, con el alcalde Excmo. Joan Ribd i Canut.
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itinerarios de 18 kildometros que posibilitan el acceso de los ciclistas desde el Parque de

Cabecera hasta la linea maritima.

En la linea de lo que podria circunscribirse como uno de los cambios culturales de la
ciudadania en el uso cotidiano de la bicicleta en Valéncia hay que sefialar la implantacion
del sistema de alquiler de “bicicleta publica” (“ValenBisi”®) gestionada por la empresa
multinacional de mobiliario urbano y gestién de soportes publicitarios JCDcaux que ha
puesto en funcionamiento 2.750 bicicletas en 275 aparcamientos distribuidos en
diferentes puntos de la ciudad. Esta accion, unida al fuerte incremento del turismo urbano
con la llegada de cerca de 2 millones de viajeros en el afio 2015 (segun los datos
aportados por el organismo encargado de promocionar turisticamente la ciudad “Visit
Valencia™ del Ayuntamiento de Valéncia) a la ciudad de Valéncia espolearon, entre otros
aspectos, la visualizacion de un fendmeno “nuevo” en Valéncia como es el uso de la
bicicleta como modo de transporte urbano y, por ende, la generaciéon de un efecto

demostracion del uso de la bicicleta en la movilidad urbana cotidiana.

La aprobacion de la Ley de movilidad de la Comunidad Valenciana en 2011 también
supuso un revulsivo en la movilidad sostenible en favor de la bicicleta en los ambitos

urbanos, al menos ad litteram, por lo siguiente:

e Se sustenta en los principios de la calidad de vida y el progreso, la formacién y
difusion al ciudadano en temas relacionados con el transporte sostenible, en el

crecimiento de la movilidad satisfaciendo los objetivos de:
o Mejora continuada de los niveles de seguridad.

o Mejora de la accesibilidad de la ciudadania en favor de la igualdad de

oportunidades y el progreso.

o Mejora de la salud y la calidad del medio ambiente, mediante reduccion de

contaminacion, eficiencia energética...

o Disminucién del consumo energético, uso de las energias renovables y

potenciacion de transportes eficientes.

o Participacion ciudadana en la toma de decisiones en relacién con la

movilidad de las personas y mercancias.
o Promocion del transporte publico y la intermodalidad

e Se sustenta sobre criterios de mejora continuada de los niveles de seguridad, la
pacificacion del trafico, el apoyo en el uso de vehiculos no motorizados, la
creacioén de itinerarios seguros para la movilidad cotidiana de la ciudadania, la

calidad del aire...

8 El sistema “ValenBisi” fue implantado en junio del afio 2010.
° Disponible en: https://www.visitvalencia.com/sites/default/files/estadisticas_turistas-2016.pdf
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e Regula la creacion de aparcamientos especificos para bicicletas en las nuevas
promociones inmobiliarias, en edificios publicos, en equipamientos educativos,
deportivos, sanitarios y otros puntos generadores de flujos de personas

destacados.

e También plantea la necesidad de redactar planes de movilidad urbana sostenible
en comarcas y en municipios mayores de 20.000 habitantes o que sus planes
generales de estructuras (anteriores planes generales de ordenacion urbana)
prevean el incremento de su poblacion a esos guarismos y, también, en algunos
municipios con determinadas caracteristicas y problematicas relacionadas con

la movilidad.

Cabe sefalar, a su vez, que derivado de la mencionada ley de movilidad autonémica, el
27 de diciembre de 2013 se aprobd en sesion Plenaria el “Plan de Movilidad Urbana
Sostenible de Valencia” (en adelante PMUS Valencia), documento clave al tener por
objeto el implantar formas de desplazamiento menos contaminantes, de mayor eficiencia
energética y, en definitiva, mas respetuosas con el medio urbano. A este respecto es
interesante sefalar que la filosofia de los PMUS es la de situar como centro de la
planificacién a las personas frente a modelos poco sostenibles que apuestan por
favorecer la capacidad de estacionamiento y que pretenden fluidificar el transito de
vehiculos motorizados privados por las ciudades. Si se observa con atencion, las
propuestas de actuacion de los PMUS se pueden enmarcar directamente en el
urbanismo y, por tanto, en la capacidad de “hacer ciudad”, siendo éste otro de los

aspectos esenciales de esta herramienta de planificacién urbana.

El PMUS Valéncia propone, desde una perspectiva metropolitana, una serie de
escenarios y de actuaciones para la mejora de la movilidad de la ciudad incluyendo, a su
vez, un programa especifico para el fomento del uso de la bicicleta que se sustenta en

cuatro lineas de accion:
e El desarrollo de la red de vias ciclistas.
e El mantenimiento y la mejora de la red de vias ciclistas existentes.

e Favorecer la intermodalidad de la bicicleta con otros medios de transporte

urbano.
e El desarrollo de acciones contra el robo de bicicletas.

Una de las cuestiones dentro del bloque de movilidad ciclista con las que se enfrenté de
manera somera el PMUS Valéncia fue el volumen de oferta de vias ciclistas existentes y
las tipologias. A este respecto, cabe senalar que tan solo distingue 3 tipos: “carriles bici
a nivel de calzada, carriles bici a nivel de acera o el carril bici a lo largo del antiguo cauce
del rio Turia” (p.96).
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También indica que la situacidon éptima es el carril-bici a nivel de calzada segregado
(mediante elementos fisicos, pisables o no) del trafico motorizado. Es decir, valora como
mas positivo, suponemos desde criterios de seguridad de los usuarios, la implantacion
de plataformas segregadas y exclusivas para el uso ciclista vias ciclistas en aquellas

zonas donde sea posible.

Las ciclo calles, incorporadas en los barrios con la finalidad de conectar los carriles-bici
existentes, son definidas como calzadas de uso preferente ciclista, con una velocidad
maxima del trafico de 30km/h. Estas calzadas deberan tener, a su vez, una sefializacién
horizontal y vertical especificos para dotar al ciudadano de informacion y regulacién con

el objetivo de aumentar el nivel de confort y seguridad a los usuarios.

D. Desde mediados del aiio 2015 a la actualidad, en que el cambio de gobierno municipal
favorece la creacion de la “Agencia Municipal de la Bicicleta” (30 de julio de 2015) para
la promocién y la coordinacion de medidas para el uso de la bicicleta. Con los objetivos
siguientes:

- “Dar respuesta a las necesidades y requerimientos de los usuarios de las bicicletas
en Valéncia.

- Incrementar la seguridad y comodidad de los usuarios de la bicicleta.

- Favorecer que la bicicleta tenga un papel significativo en la movilidad cotidiana,
convirtiéndose en una alternativa real de movilidad urbana y normalizando su uso.

- Crear las condiciones urbanas adecuadas (seguridad, coherencia, conectividad,
intermodalitat...) para que la bicicleta pase a ser un medio de transporte habitual en
Valencia.

- Potenciar la intermodalitat entre la bicicleta y el resto de medios de transporte.

- Favorecer la inclusion e integracion de espacios para la bicicleta en las futuras
actuaciones urbanisticas y programas de desarrollo de la ciudad.

- Promover procesos participativos con los grupos interesados provenientes de todos
los sectores relacionados con la bicicleta mediante, entre otros, la Mesa de la
Bicicleta de Valéncia.” (sic) (Agencia Municipal de la Bicicleta).

Por otra parte, se tom6 en consideracion el PMUS Valéncia, redactado y aprobado

durante el gobierno del Partido Popular, que no se habia desarrollado y se empiezan a

implementar un conjunto de actuaciones para la creacion de vias ciclistas y la mejora de

las existentes.

Asimismo, durante esta etapa se desarrolla la nueva ordenanza de movilidad de la ciudad
de Valéncia con articulos especificos que inciden en la movilidad sostenible que incluyen

normas para los usuarios de bicicletas y VMP.

También, en este periodo, muchas de las vias ciclistas que se implantas obtienen
financiacion a través de los denominados “presupuestos participativos Decidim VLC”

(puede consultarse en la URL https://decidimvic.Valéncia.es/)

A continuacion se va a incorporar una tabla con los datos que hemos podido obtener
sobre la evolucion histérica de la red de “carriles-bici” incluyendo entre ellos, ademas de

las plataformas destinadas de forma exclusiva para el trafico de bicicletas, las ciclo calles

10 Disponible en: http://www.valencia.es/agenciabici/es/presentacion
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y las zonas peatonales (con espacio compartido entre peatones y ciclistas). Los datos

resultantes se muestran a continuacion:

Tabla 1.- Evolucién histérica de los kilbmetros de vias ciclistas implantadas en Valéncia:

Ano Km implantados Km acumulados
1995 3,14 13,81
1996 2,14 15,94
1997 4,80 20,74
1998 2,42 23,17
1999 10,74 33,90
2000 8,84 42,74
2001 9,34 52,08
2002 4,63 56,71
2003 4,79 61,51
2004 6,40 67,91
2005 1,14 69,05
2006 6,18 75,23
2007 5,32 80,56
2008 2,13 82,68
2009 25,42 108,11
2010 0,46 108,57
2011 12,63 121,20
2012 0,15 121,35
2013 1,89 123,24
2014 Sin datos Sin datos
2015 Sin datos Sin datos
2016 1,45 124,69
2017 5,69 130,38
2018 7,03 137,41
2019 10,30 147,71

Fuente: Datos de 1995 a 2013 del PMUS Valéncia. Datos de 2016 a 2018 de VLC AMBICI

No se ha podido obtener los datos pormenorizados y detallados de las vias ciclistas implantadas
en los afos 2014 y 2015 que es cuando tuvo lugar el cambio de gobierno autondmico. Sin
embargo, si disponemos de los datos agregados de las vias ciclistas existentes en el municipio
de Valéncia. Estos datos son con los que se ha trabajado y son los que van a servir para dar

cuerpo a este TFM.
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3. METODOLOGIA

La metodologia utilizada se concreta en cinco fases que se secuencias en una revision
bibliografica y de caracterizacién de vias ciclistas, una segunda fase de toma de datos, otra de
clasificaciéon de las plataformas, una cuarta fase para conocer la existencia de dotaciones
ciclistas en los distritos de la ciudad atendiendo a la superficie territorial y a la poblacién residente
y, por ultimo, una fase para dar a conocer las zonas donde las vias ciclistas estan muy alejadas

y, por tanto, los usuarios potenciales tienen dificultades de acceso a las mismas.

Figura 1. Esquema metodolégico
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Este proyecto precisd, en una primera fase, la revisién bibliografica para poder conocer las
tipologias de vias ciclistas genéricas, la nomenclatura y las diferentes caracteristicas de las
plataformas atendiendo a las soluciones de disefio y constructivas en diferentes territorios
europeos y espafoles. Para ello, como se ha descrito anteriormente se consultaron manuales,
estudios, paginas web y ordenanza y legislacion especifica; todos estos documentos quedan

apuntados en el apartado bibliografico de este TFM.
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Para lograr conocer la evolucion histérica de las vias ciclistas de la ciudad de Valéncia se
revisaron documentos como la tesis doctoral de Ortega Botella (2015), ademas del PMUS

Valéncia (2013) y la informacion obtenida a través de la oficina de gerencia de VLC AMBICI.

Uno de los principales problemas de partida era el de contar con los datos y los formatos
adecuados (shp) para el tratamiento a través de un software especifico (Arcmap V. 10.6.1.) que
es un Sistema de Informacién Geografica (S.1.G.) muy potente cuya principal aplicacién es la de

poder solapar capas de datos y poder realizar analisis diversos.

Los datos fueron obtenidos a través de varios cauces, por un lado, de la propia Agencia Municipal
de la Bicicleta (VLC AMBICI) cuyos datos estan disponibles en la siguiente direccion URL

http://www.Valéncia.es/agenciabici/es/red-de-itinerarios-ciclistas y, por otro, a través del “Portal

de Transparencia y Datos Abiertos” cuyos datos estan accesibles en la direccion web
http://gobiernoabierto.Valéncia.es/es/resource/?ds=barrios&id=692e2679-72c5-4e87-841a-
a40851371cc0 del Ayuntamiento de Valéncia.

Por tanto, las vias ciclistas que se han estudiado son concretamente los que VLC AMBICI incluye
en la red de itinerarios de su pagina web disponible en marzo del 2020 y que se muestra en la

siguiente figura:

Figura 2. Red de itinerarios ciclistas de Valencia segtn portal web de VLC AMBICI
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Fuente: Agencia Municipal de la Bicicleta (VLC AMBICI) del Ayuntamiento de Valéncia. (Fecha agosto 2020)

Respecto a la informacion relativa a la evolucion del disefio y construccion de vias ciclistas, se
obtuvieron datos a partir del ya mencionado “Plan de Movilidad Sostenible de la Ciudad Valencia”
de diciembre de 2013. Como se ha comentado previamente, en dicho documento hay un
apartado donde se indica, mediante una tabla, los kildbmetros de vias ciclistas implantadas y
acumuladas teniendo en cuenta tres grandes categorias como son Carril bici, Ciclocalle (sic) y

Zona peatonal. Sin embargo, se hizo complicada la obtencién de datos actualizados de forma
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homogénea ya que, con posterioridad, los técnicos contemplaron otras categorias como “zonas
ciclables™' por tratarse de “Zona 30" para ofrecer datos comparables con otras ciudades
europeas. Con todo, mediante la intensa colaboracién y aportacién de datos e informacién por
parte de VLC AMBICI a través de su coordinadora Dha. Belén Calahorro Lizondo, se pudo

solventar gran parte de las cuestiones que fueron surgiendo a lo largo del proyecto.

Es importante indicar que la toma de datos se realizdé basicamente desde el gabinete mediante
las herramientas tecnoldgicas indicadas; no obstante, en algunos casos fue necesario el
desplazamiento y la toma de datos en campo derivado de la falta de actualizacién de las
imagenes de satélite o por la falta de concrecion de las mismas. Esta situacién, unido al

confinamiento por la pandemia de la COVID-19, supuso ampliar los plazos de ejecucion del TFM.

Por otro lado, los datos disponibles en el PMUS Valéncia sobre las clases de carriles para las
bicicletas son poco detallados, en este sentido, clasificar en tres tipologias las diversas
plataformas ciclistas implantadas a lo largo de mas de cuarenta afios no es muy esclarecedor de

la oferta real de vias ciclistas y dificulta investigacion para la mejora de la infraestructura.

La compilacion de datos para determinar las diferentes tipologias de las vias ciclistas se realizé
a través de diferentes aplicaciones tecnolégicas de Google'2. Para conocer los tipos de
plataformas, las caracteristicas de proteccion de las mismas y las anchuras de las bandas de
rodadura se revisaron todos los tramos de la red coincidentes con los segmentos de la base de

datos de las capas (shp) disponibles.

Para realizar la medicion de las amplitudes de las bandas de rodadura de las bicicletas en las
vias se utilizé el sistema de medicion de Google Earth, que es un programa informatico en donde
se muestra un globo terraqueo virtual en donde se superponen imagenes obtenidas con satélites,
fotografias aéreas e informacién proveniente de SIG en donde es factible realizar mediciones

muy afinadas de longitudes y superficies.

Asimismo, para la correcta toma de datos y la caracterizacion posterior de la tipologia de via
ciclista se preciso el apoyo de Google Maps que es un servidor de aplicaciones de mapas en
web que ofrece imagenes diversas desplazables mediante satélite. Ademas, se utilizé Google
Street View que es una aplicacién integrada en Google Maps que proporciona visiones
panoramicas a nivel de calle en 360° de movimiento horizontal y 290° en movimiento vertical para
poder determinar en este estudio, entre otras cosas, las tipologias de vias y las condiciones de
las mismas. Estas herramientas virtuales fueron fundamentales para, desde el gabinete, poder

clasificar las vias ciclistas del municipio de Valéncia.

11| as “zonas ciclables” son las que, segun fuentes de VLC AMBICI, se utilizan para comparar datos entre ciudades.
Cuando todo el distrito de Ciutat Vella es “Zona-30” implica que todas sus calles son zona ciclables, incrementandose la
superficie “destinada” a la circulacién en bicicleta. Sin embargo, estas zonas ciclables no se han incorporado a este
estudio (no estando incluidas en la red de itinerarios ciclistas de la Agencia Municipal de la Bicicleta.

12 »Google LLC es una compaiia principal subsidiaria de la multinacional estadounidense Alphabet Inc., cuya
especializacion son los productos y servicios relacionados con Internet, software, dispositivos electronicos y otras
tecnologias.” (Fuente: Wikipedia)
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Los criterios para generar las tipologias de vias ciclistas son los siguientes:
e Tipo de plataforma (sobre acera, calzada, zona ajardinada o hacia pedania)
e Tipo de proteccion (con barreras fisicas y materiales o con sefalizacion horizontal)

e Percepcion de seguridad y confort (velocidad permitida, segregacion del trafico

motorizado y de los peatones, geometria de la via...).

Ademas, para la identificacién de tipologias de vias ciclistas y, en funcién de los datos
disponibles, se tuvo que tener en cuenta que un segmento (polilinea) en una capa (shp) del SIG
no tenia por qué corresponderse siempre, de forma exacta, con un tramo del itinerario ciclista en
el que se esté trabajando, es decir, un tramo de la red puede estar formado por varios segmentos
o, también podria suceder que varios tramos formasen un Unico segmento. Esto supuso la

creacion de mas tipologias de vias ciclistas.

Se ha de senalar que a través del S.I.G. y las otras herramientas tecnolégicas se estudiaron los
527 segmentos de la base de datos disponible de los tramos que configuran la red ciclista
de Valéncia, atendiendo a las caracteristicas, la evolucién del disefio y a la construccion de las
vias ciclistas en la ciudad dando lugar a la siguiente clasificacion de su infraestructura

ciclista’s;

1. Acera-Bici sin proteccién [1]: via ciclista sefializada sobre la acera en la que el peatdn
y el ciclista comparten espacio. Segun la Ordenanza de Movilidad del Ayuntamiento de
Valéncia aprobada el 25 de abril de 2019 aplicable a partir del 8 de junio de 2019 (en

adelante OM), la velocidad maxima permitida es de 15 kilémetros por hora.

2. Acera-Bici semiprotegida [2]: via ciclista sobre la acera con elementos vegetales y/o
mobiliario diverso alineado de forma intermitente que limita parcialmente el tramo
destinado a los ciclistas. La OM sefnala que la velocidad maxima permitida es de 15

kildbmetros por hora.

3. Calles Peatonales' [3]: Calles en las que esta restringida la circulacion para vehiculos
motorizados y en la que prevalece la circulacién de peatones y los ciclistas pueden
circular también por vias habilitadas (delimitadas). La OM indica que la velocidad maxima

permitida para los ciclistas en las “calles residenciales” es de 20 kildmetros por hora.

4. Carril-Bici segregado en calzada [4]: Via destinada a la circulacion de bicicletas que

discurre, generalmente, por un lateral de la calzada con diferentes niveles de

13 Respecto a los andlisis para conocer la oferta de itinerarios ciclistas del municipio de Valencia, se observaron
desajustes de, en torno, 2% de la longitud total. Es decir, los datos de la oferta de itinerarios ciclistas de VLC AMBICI
superaba a los de los distritos de Valencia. Esto se debe a que VLC AMBICI incorpora en su oferta diversos itinerarios
como, por ejemplo, el que discurre por el municipio aledafio de Alboraya. Con todo, este TFM tiene la intencion de
incorporar en sus andlisis y resultados toda la oferta de itinerarios ciclistas que muestra la Agencia Municipal de la
Bicicleta.

14 Se ha decidido denominar a esta tipologia de V.C. calle peatonal porque se ha considerado mas adecuada y
coincidente con la nomenclatura de VLC AMBICI que la que indica la OM de “calle residencial”.
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10.

segregacion, proteccion y delimitacion con elementos materiales (resguardos,
bordillos...) del trafico motorizado. Muchas de estas vias se han realizado en el ultimo
periodo de gobierno local, a través de los llamados “presupuestos participativos Decidim
VLC” con el criterio de compartir el espacio urbano existente, sin reducir el espacio
existente para el peatdén y haciendo que el espacio destinado para los vehiculos
motorizados se vea reducido en favor de la bicicleta. La OM indica que la velocidad

maxima permitida para los ciclistas es de 20 kildmetros por hora.

Ciclo calle [5]: En estas calzadas pueden circular los vehiculos motorizados y las
bicicletas. Tienen sefalizacion marcada en el pavimento y hay sefalética vertical que
avisa de la coexistencia de bicicletas y vehiculos motorizados. Estas vias, en general,
estan ligadas a la pacificacion (también denominada como calmado) del trafico, con la
baja intensidad de transito de vehiculos a motor y con la reducida velocidad efectiva de
los vehiculos (sin embargo, no siempre se constata esta situacion en la ciudad de
Valéncia). En estas vias la velocidad maxima permitida de circulacion, tanto para

vehiculos a motor como para bicicletas, es de 30 kildmetros por hora.

Mix Aceras-Bici [6 = 1 U 2]: Esta clase tiene lugar cuando en un mismo segmento de
tramo coexisten partes en las que hay acera-bici sin proteger y acera-bici semiprotegida.
La velocidad maxima ciclista permitida en esta clase de via que marca la OM es de 15

kildbmetros por hora.

Mix Acera-Bici sin proteger y Carril-Bici segregado en calzada [7 =1 U 4]: Se ha
descrito esta clase cuando coexisten estas dos tipologias en un mismo segmento de un
tramo de la red; teniendo en cuenta que no esté relacionado con las zonas en donde hay
intersecciones y/o accesos a las marquesinas de los autobuses de la Empresa Municipal

de Transportes (en adelante E.M.T.). La velocidad maxima ciclista permitida en esta clase

de via que marca la OM es, segun el tipo de tramo, de 15 6 20 kilémetros por hora.

Mix Acera-Bici semiprotegida y Carril-Bici segregado en calzada [8 =2 U 4]: Se ha
definido esta clase cuando hay coexistencia de las dos tipologias en un mismo segmento
de un tramo de la red. La velocidad maxima ciclista permitida estara en funcién del tipo

de tramo por el que se esté discurriendo, es decir, 15 6 20 kildmetros por hora.

Sendas-Bici [9]: Son vias ciclistas que estan disenadas para acceder a zonas externas
de la ciudad como son el Saler y algunas pedanias de Valéncia. A lo largo de su recorrido
pueden tener una coexistencia de las anteriores clases, pero en términos generales
tienen segregacion del trafico motorizado y de los peatones. La OM indica que la
limitacién de la velocidad ciclista esta en funcién de la clase de via por la que se esté

discurriendo.

Sendas-Bici del Antiguo Cauce del Turia [10]: Son vias ciclistas habilitadas en los

jardines del antiguo cauce del rio Turia que tienen una doble funcién, recreativa-turistica
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y de conectividad. La normativa local de circulacién indica que la velocidad maxima

permitida es de 10 kildmetros por hora.

Posteriormente, tras esta clasificacion de la infraestructura ciclista Valénciana, se ha pretendido
generar unas nuevas tipologias mediante la reclasificaciéon de las vias en funcién del confort,
asociado a la percepcion de seguridad a través del conocimiento de la amplitud de los

tramos de las vias ciclistas.

La amplitud de la via ciclista, aspecto de gran importancia en la seguridad y sensacién de confort
entre los usuarios, esta en funcién de muchos aspectos como puede ser, la tipologia, la jerarquia,
la ubicacion, el volumen de usuarios... A este respecto, “En Holanda, cuando el trafico previsto
excede las 150 bicicletas/hora en periodos punta, se recomienda que la anchura de los carriles-
bici permita la circulacion en paralelo de tres bicicletas, lo que exige un ancho de 2,560m No son
aconsejables anchuras mayores de 2,50m ya que pueden inducir velocidades excesivas en
vehiculos a motor que perciben su camino completamente libre de “obstaculos” (Sanz, 1999,

Ministerio de Fomento, p.55).

El método utilizado consistié en la mediciéon de las bandas de rodadura a lo largo de las
plataformas ciclistas y en varios puntos del trazado donde se podian apreciar cambios en las
dimensiones. Sin embargo, para evitar que los resultados estuvieran sesgados, durante el
proceso de medicidn no se tuvieron en cuenta los datos de las amplitudes de las vias ciclistas
en las intersecciones (cruces, pasos de peatones, accesos a marquesinas y otros elementos del
mobiliario urbano...) ya que son espacios complejos y determinantes en cuanto a la seguridad

que modifican, en términos generales, sus amplitudes de forma ostensible.

Cabe senalar que la diversidad de nomenclaturas y clases de carril para bicicletas, los ambitos
en los que estan disefiados y construidos (urbanos en cascos histéricos, urbanos en barrios ex
novo, rurales, en zonas ajardinadas, en antiguas caminos del ferrocarril...) dan lugar a anchuras
de via dispares. Para solventar esta contingencia se tomo la decisién de contemplar la anchura
de la “banda de rodadura”, es decir, la zona delimitada entre las lineas exteriores de la via ciclista

y que es la zona destinada al paso de las ruedas de las bicicletas.

El analisis o estudio de la anchura de la banda de rodadura es una soluciéon novedosa para
alcanzar el objetivo tercero, es decir, clasificar las vias ciclistas en funcién de la percepcion de
confort que tienen los usuarios. El método de medicion, realizado mediante la herramienta de
Google Earth (centimetros existentes entre las lineas que delimitan la plataforma ciclista), se

considera valido como factor que aporta al usuario sensacién de seguridad y, por tanto, confort .

5 Uno de los elementos que dotan de sensacién de confort a los ciclistas, encontrados de forma redundante en la
bibliografia sobre el disefio de las vias ciclistas es el de la anchura de la infraestructura. A este respecto, hay analogias
y diferencias ya que cada autor denomina a las vias ciclistas de una manera y aporta su recomendacion sobre la amplitud
(...) de las mismas.

Lifian Ruiz sostiene que “(...) la seguridad esta condicionada por la percepcién de cada uno de los usuarios” e indica

que los niveles de estrés de los ciclistas estan en funcion de, al menos, el ancho del carril, el volumen de trafico y la
velocidad de circulacion adyacente (Lifian Ruiz, 2016, p 26).
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Por otra parte, en las fuentes consultadas como Sanz et al. (1999), se incorpora el concepto de
“grupo ciclista-bicicleta” haciendo referencia a las dimensiones formadas por el conjunto ciclista
y la bicicleta con la que circula. Las dimensiones pueden ser utilizadas para generar clases que
determinen el grado de sensacion de seguridad entre los ciclistas. Parece haber un acuerdo
generalizado entre los autores consultados respecto a las dimensiones del “grupo ciclista-

bicicleta” que se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 2. Dimensiones del “grupo ciclista-bicicleta

Dimensiones en centimetros

Longitud 190-200

175-190

Fuente: Elaboracion a partir de diversas publicaciones p.ej.: manual del Ministerio de Fomento (1996)

En condiciones de velocidad normal (entre 15 y 30 km/h) y con un pavimento en buenas
condiciones de conservacion, la anchura que el grupo ciclista-bicicleta seria de entre 60 y 75
centimetros a los que habria que sumar 12 centimetros a cada lado de seguridad en la desviacién
de la trayectoria sobre la linea recta durante la conduccion. “En consecuencia, la seccién
ocupada por un ciclista en marcha se situa en torno a 1 metro de ancho” Estos datos aparecen
en “La bicicleta en la ciudad. Manual de politica y disefio para favorecer el uso de la bicicleta
como medio de transporte”. Ministerio de Fomento. 1996 (p.48), y también en el estudio
presentado por la Consejeria de Medio Ambiente de la Junta de Andalucia titulado “Estudio de la

red de vias ciclistas de Sevilla: Buenas practicas aplicadas y lecciones aprendidas”.

En el manual, a su vez, se recomienda que el resguardo minimo en una via ciclista en la que se
cruzan dos ciclistas deberia ser de, como minimo, 25 centimetros. Esta cifra debe ser tratada
con cautela ya que estara en funcion de numerosos factores como, por ejemplo, las
caracteristicas de la calzada en la ciudad consolidada. Sin embargo, estos guarismos deberian
tenerse presentes en la planificacion y el disefio de nuevas infraestructuras en nuevos desarrollos

urbanos.

Tras haber realizado la distincion de la oferta de vias de los itinerarios ciclistas de VLC AMBICI,
lo que se pretende es reclasificar los tipos de via obtenidos en funcién de su mayor o menor
sensacion de confort asociada a la amplitud de la banda de rodadura (correlacionada, como ya
se ha mencionado, con la seguridad de la via). Para ellos, Se tomaron datos de amplitudes
minimas y maximas de los diferentes arcos en los tramos de los itinerarios ciclistas para la
realizacion de los calculos y se ponderd en funcion de las longitudes de los segmentos
(polilineas) que configuran la red ciclista.
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La reclasificacion de la infraestructura ciclista desde una perspectiva subjetiva de menor

a mayor percepcion de confort es la siguiente:
A. Ciclo calle [5]

B. Via ciclista sobre acera [1] + [2] + [3] + [6]

C. Viaciclista heterogénea [7] + [8]
D. Sendas ciclistas [9] + [10]
E. Carril-bici segregado [4]

Las ciclo calles [5] son las vias con una menor valoracion del confort al compartir espacio con
vehiculos motorizado a velocidades maximas de 30 km/h (aunque segun la informacién verbal
obtenida en alguna de las entrevistas mantenidas con la gerente de VLC AMBICI, esta velocidad
es superada por los vehiculos a motor en numerosas ocasiones). Aunque las bicicletas tienen
preferencia en estas calzadas y hay sefalizacion horizontal y/o vertical, la coexistencia de
circulacién con vehiculos motorizados, la tipologia de usuario y la diversidad de destrezas de los

mismos hacen que sean percibidas'®, de manera general, como las menos confortables.

Las denominadas vias ciclistas sobre acera [1] + [2] + [3] + [6] hacen referencia a todos
aquellos carriles que estan implantados sobre las aceras, es decir, comparten espacio con los
peatones. Por tanto, se incluyen aquellos tramos sobre la acera que tienen algun tipo de
semiproteccion (ajardinamiento, bolardos, farolas...), las que unicamente estan delimitadas por
la pintura en el suelo indicando por dénde discurre el carril, las calles peatonales y aquellos

tramos en los que hay una mezcla de carriles sobre la acera.

Las vias ciclistas heterogéneas [7] + [8], esto es, aquellos tramos en los que hay una mezcla
de clases que incluyen acera-bici (sin proteccion y semiprotegidas) con carril-bici segregado en

calzada.

El grupo al que se ha llamado sendas ciclistas [9] + [10], es decir, estan conformadas por las
sendas-bici y las sendas del antiguo cauce del rio Turia. Son tramos, en algunos casos, con
recorridos hacia el exterior de la ciudad y de las zonas urbanas y por las zonas ajardinadas. Con
todo, hay limitaciones en la velocidad en algunas de ellas a un maximo de 10 km/h para evitar

conflictos con personas que estan disfrutando de las zonas ajardinadas.

La tipologia carril-bici segregado [4] es la que se ha considerado, en términos generales, como
la mas confortable para las personas que utilizan la bicicleta en la movilidad cotidiana. Al discurrir
por la calzada con protecciones fisicas y resguardos, ademas de sefializacién horizontal y/o

vertical, genera mayor sensacion de confort entre los usuarios. No obstante, en ocasiones puede

' SOREN UNDERLIEN, JENSEN et al. (2007) en Road safety and perceived risk of cycle facilities in Copenhagen.
Presentation to AGM of European Cyclists Federation. (p. 7-9)
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generar una falsa sensaciéon de seguridad por falta de visibilidad... Otro aspecto importante
relativa a la seguridad y percepcion de confort es el numero de carriles para vehiculos
motorizados adyacentes, la intensidad media diaria de vehiculos y la velocidad maxima

alcanzada de los mismos.

Desde VLC AMBICI se nos ha trasladado informacion relativa a la probable menor oferta de vias
ciclista en los distritos del oeste y del sur de la ciudad de Valéncia. Para aportar informacion
sobre este aspecto y alcanzar el IV objetivo de este TFM se han cruzado los datos relativos a los
tramos o segmentos (polilineas) que conforman los carriles para las bicicletas con los limites de
los distritos del municipio. Ademas, se cruzaron las variables de longitud de las vias ciclistas con

los datos de superficie y poblacién residente de cada distrito.

Hay que realizar una observacién metodolégica ya que al realizar la interseccién de capas
(polilineas y limites administrativos) se ha comprobado que algunos segmentos o arcos se
encontraban dentro del distrito de Ciutat Vella, es decir, en la zona de intramuros en el que,
inicialmente, no hay ninguna tipologia de via ciclista ya que es considerado como espacio

totalmente ciclable.

Por otra parte, para conocer la existencia y localizacion de areas urbanas con falta de dotaciones
de vias ciclistas en los distritos de la ciudad se realizaron tratamientos “buffer” a 50, 100, 150 y
200 metros de distancia de los ejes ciclistas. Este analisis consiste en delimitar las distancias (en
este caso a 50, 100, 150 y 200 metros) desde el eje central de las vias ciclistas hacia el exterior;
dando como resultado espacios dentro de la red con ciclista con carencia de plataformas para el
uso de bicicletas. Estos espacios son, al menos potencialmente, zonas con carencia de dotacion

ciclista por la dificultad de acceso a los carriles para el uso de bicicletas.

Una vez obtenidos los datos de longitud y anchura de la infraestructura ciclista se hacia preciso
clasificar, partiendo de las categorias de vias existentes en el apartado de la web de VLC AMBICI,
esto es, Carril Bici, Ciclo Calles, Calles peatonales 'y Viejo Cauce, las vias ciclistas en funcion de
las caracteristicas basicas atendiendo a criterios como el tipo de plataforma sobre la que se ubica
(acera o calzada) y otros elementos que favorezcan, a priori, la sensacion de confort derivado de

la percepcién de una mayor seguridad.
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4. RESULTADOS Y DISCUSION

Este apartado se va a estructurar en cuatro bloques que contemplaran las tipologias de vias
ciclistas identificadas y su clasificaciéon en funcion de la tipologia de plataforma, la reclasificacion
respecto a la sensacion de confort, la oferta de vias ciclistas en los distritos atendiendo a la
superficie territorial y a la poblacion residente y, por ultimo, un bloque para conocer los “desiertos”

de infraestructura ciclista en la ciudad de Valéncia.

4.1 Lastipologias de vias ciclistas de la ciudad de Valéncia

En la revisién de bibliografia realizada, como se explica en apartados anteriores, se ha
constatado que los nombres asignados a las tipologias de vias ciclistas existentes son diversos
y no siempre coincidentes, variando en ocasiones en funcién de las caracteristicas concretas de
los municipios; sin embargo, suelen ser muy similares y se sustentan en la nomenclatura indicada
por la DGT.

Como se ha mostrado en el apartado de metodologia, en el portal web de VLC AMBICI muestra

la red de itinerarios ciclistas distinguiendo cuatro grandes tipologias:
e Carril Bici.
e Ciclo Calle.
e Calle Peatonal.

e Senda Bici por el Viejo Cauce.
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Figura 3. Red de itinerarios ciclistas segun VLC AMBICI

..-Jh' e :j;-

Red de itinerarios ciclistas segun la Agencia Municipal de la Bicicleta (Julio 2020)

—— Camil Bigi
— Cicio Calle

— Calie Pearonal 0 SO0 1.000 2.000 3.000 >
— SEndas Bici Wejo Cauce ™ | metros A

Fuente: Datos de VLC AMBICI.
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Figura 4. Vias ciclistas del municipio de Valéncia segun tipologia de la plataforma (julio 2020)

Vias ciclistas en Valencia segin tipologia
de la plataforma (Julio 2020)
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Tras la clasificacion de las vias ciclistas de VLC AMBICI se realizaron diferentes analisis
atendiendo a la tipologia de via, la longitud de los diferentes tramos, la anchura minima y
maxima de los segmentos para poder describir la oferta real existente en el municipio de
Valéncia. A continuacion se incluye una tabla resumen con los datos de analisis realizados sobre
las clases de vias ciclistas de VLC AMBICI.
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Tabla 3.- Resumen de valores de las vias ciclistas segun su clase

X X X
Ancho Ancho Total (o) (o} o2 C.V. Cc.v
Minimo Maximo Anchos Ancho Ancho Total Ancho Ancho Total Ancho Ancho C.V Total
CLASE N° Longitud Ponderado Ponderado Ponderados Minimo Maximo Anchos Minimo Maximo Anchos Minimo Maximo Anchos
de Via Ciclista Segmentos km cm cm cm Ponderado Ponderado Ponderados Ponderado Ponderado Ponderados Ponderado Ponderado Ponderado
[1] 120 34,39 154 180 167 1,86 2,30 2,09 3,47 5,27 4,36 0,012 0,013 0,013
[2] 29 14,79 145 168 156 4,37 5,43 4,90 19,14 29,43 24,01 0,030 0,032 0,031
[4] 111 49,13 170 192 181 1,62 1,80 1,71 2,63 3,24 2,93 0,010 0,009 0,009
[6]= [1] + [2] 32 23,38 147 187 167 4,08 5,86 5,05 16,64 34,36 25,50 0,028 0,031 0,030
[7]1=[1] + [4] 33 17,74 160 227 193 4,60 8,25 6,71 21,12 68,10 44,97 0,029 0,036 0,035
[8] = [2] + [4] 17 8,85 142 186 164 4,51 6,37 5,519 20,35 40,54 31,23 0,032 0,034 0,034
[9] 10 23,16 179 335 257 10,68 35,78 26,91 114,02 1280,27 724,30 0,060 0,107 0,105
[10] 67 15,51 172 189 181 3,12 3,65 3,39 9,74 13,32 11,46 0,018 0,019 0,019
[1] + [2] + [6] 181 72,56 150 180 165 1,02 1,34 1,19 1,05 1,79 1,42 0,007 0,007 0,007
[7] + [8] 50 26,58 154 213 184 2,63 4,63 3,80 6,92 21,47 14,41 0,017 0,022 0,021
[4] +[9] + [10] 188 87,80 173 229 201 1,35 2,89 2,26 1,83 8,35 5,10 0,008 0,013 0,011
[11+[2]+[4]+[6]+
[71+[8]+[9]+[10] 419 186,94
[3 + [5] 108 33,56

[1] > Acera-Bici sin proteccion.

[2] > Acera-Bici semiprotegida.

[3] > Calles Peatonales.

[4] => Carril-Bici segregado en calzada.

[5] = Ciclo calle.

[6] > Mix Aceras-Bici.

[7]1 > Mix Acera-Bici sin proteger y Carril-Bici segregado en calzada.
[8] = Mix Acera-Bici semiprotegida y Carril-Bici segregado en calzada.
[9] > Sendas-Bici.

[10] = Sendas-Bici del Antiguo Cauce del Turia.
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Los principales resultados observados', segun clase de via, en la oferta de los itinerarios

ciclistas VLC AMBICI se describen a continuacion:
¢ La longitud total de vias ciclistas es de 220,5 kilometros.

e La longitud de vias ciclistas, excluyendo las ciclo calles [5] y calles peatonales [3] es de
186,94 kilometros's.

e La tipologia de via ciclista con mayor longitud se corresponde con las aceras-bici
(representadas en el mapa con diferentes tonos de color azul). Hay tres clases diferentes
la acera-bici sin proteccion [1], la acera-bici semiprotegida [2] y el mix de aceras-bici [6].

Juntas alcanzan una longitud de 72,56 km.

e La segunda tipologia de via ciclista con mayor longitud, corresponde al carril-bici
segregado en calzada [4], con una longitud de 49,13 km. Esta tipologia es la que aporta
una mayor sensacion de seguridad y confort entre los usuarios de la bicicleta en las

ciudades para su movilidad cotidiana.

e La importancia de la tipologia de acera-bici se incrementa si observamos que hay
tramos en los que se mezclan clases de via ciclista. Se esta haciendo referencia a las
clases mix acera-bici sin proteger y carril-bici segregado en calzada [1 U 4] con una
longitud de 17,74 km y mix acera-bici semiprotegida y carril-bici segregado en calzada
[2 U 4] con una longitud de 8,85 km, es decir, la longitud total de estos tramos que

conjugan aceras-bici y carril-bici segregado es de 26,58 km.

e Las vias con uso mas recreativo' que discurren por zonas ajardinadas, entornos de
huerta y hacia el Parque Natural de El Saler, es decir, los itinerarios mas clasificadas

como sendas-bici [9] y sendas-bici viejo cauce [10] tienen una longitud de 38,67 km.

e La amplitud media ponderada?® de la banda de rodadura, es decir, el espacio
habilitado para el discurrir de las bicicletas es utilizado como atributo basico de

percepcion de confort.

e En este sentido, y por orden de amplitud destacan las sendas-bici [9] con 257 cm de
amplitud, el mix acera-bici sin proteger y carril-bici segregado en calzada [1 U 4]
con 193 cm de anchura de la banda de rodadura. Sin embargo, la desviacion estandar

de los datos, la varianza y el coeficiente de variacion de los datos, nos indican una gran

17 Estos datos no incluyen las zonas ciclables dentro del casco historico de la ciudad que esta delimita como “Zona 30”.
Este es un aspecto fundamental ya que el distrito central (Ciutat Vella) no contempla en su interior vias ciclistas, solo
estan incorporadas algunas del denominado anillo ciclista que transcurre por la Calle Col6n y Xativa.

18 Se realiza esta distincion porque las ciclo calles al tratarse de calzadas unidireccionales para el trafico de vehiculos
motorizados a los que se incorpora sefalizacion (no tiene sentido medir la “banda de rodadura”) y, por otro lado, porque
las calles peatonales (una modalidad muy poco presente en Valencia) son aceras de desigual amplitud a las que, en
ocasiones, han incorporado sefializacion para que compartan el espacio peatones con ciclistas.

. Hay que sefialar que, muy probablemente, las sendas del antiguo cauce del Turia son utilizadas como arteria en la
movilidad cotidiana por motivos de acceso al trabajo y a los centros educativos.

20 S5 tomaron datos de amplitudes minimas y maximas de los diferentes arcos en los tramos de los itinerarios ciclistas
para la realizacion de los calculos y se ponderé en funcién de las longitudes de los segmentos (polilineas) que configuran
la red ciclista.

38



dispersion de los datos relativos a las sendas-bici (l6gicamente debido a la posibilidad

de ampliar las vias en espacios no constrefiidos por la urbe).

e Atendiendo a los valores medios ponderados y a los datos de dispersion cobra
importancia la tipologia carril-bici segregado en calzada [4] con una amplitud de
181 cm de la banda de rodadura; incrementando la sensacién de seguridad y, por tanto,

de confort la existencia de resguardos fisicos con amplitudes entre 30 y 80 cm.

e La mayor dispersion de los datos relativos a la amplitud de las zonas de rodadura
de las vias ciclistas se corresponde con, ademas de las sendas-bici [9] ya indicadas,
los mix de aceras-bici [7] y [8] probablemente derivado de los cambios en las

condiciones de las plataformas donde se implantan estas vias.

4.2 Reclasificacion, atendiendo al confort, de vias ciclistas de la ciudad de
Valencia

La metodologia descrita en el apartado tercero de este estudio ademas de para diferenciar las

tipologias de vias ciclistas ha servido para clasificarlas en funcion de la percepcion de confort.

Las tipologias o clases elegidas estan en relacién, ademas de con el momento histérico en el
que se han implantado, con las diferentes politicas publicas que han impulsado su creacién, con
las capacidades fisicas y de consolidacién de la urbe, con la plataforma, con los elementos de
segregacion y con los criterios basicos de seguridad y confort que tienen que aportar las vias de

transporte.
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Figura 5. Vias ciclistas del municipio de Valéncia segun confort de la plataforma (julio 2020)

b

Vias ciclistas en Valencia seglin confort (Julio 2020)
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Tabla 4. Longitud y amplitud de banda de rodadura de las vias ciclistas reclasificadas segun
confort

Longitud (km) Amplitud banda rodadura (cm)

Ciclo calle
[5]

Via ciclista sobre acera
[11 +[2] + [3] + [6]

Via ciclista heterogénea
[7]1+[8]

Sendas ciclistas
[9] +[10]

Carril-bici segregado

[4

Los principales resultados observados, segun reclasificacion de las vias ciclistas atendiendo al

confort, se describen a continuacion:

e La principal clase es la via ciclista sobre la acera [1] + [2] + [3] + [6] (aceras-bici y
calles peatonales) alcanzando los 76,7 km. de longitud y una amplitud media de la

banda de rodadura de 163 cm.

e El carril-bici segregado [4] es la segunda tipologia en importancia respecto a su

longitud con 49,1 km; con una amplitud de la banda de rodadura de 181 cm.

e Las sendas ciclistas [9] + [10] tienen una 38,7 km. (preponderando las vias del cauce
del Turia). La amplitud media de la zona de rodadura es de 219 cm (existiendo una
gran dispersién de los datos).

e La longitud de las ciclo calles es de 29,43 km y, como se ha indicado en el apartado
de metodologia, no se han realizado mediciones de amplitud de carril.

e Las vias ciclistas heterogéneas [7] + [8], alcanzan una longitud de 26,6 km y la
anchura media de la banda de rodadura es de 178,5 cm.
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4.3 La oferta de vias ciclistas en los distritos del municipio de Valéncia

Se ha realizado un analisis en el que se contempla la longitud y densidad de vias ciclistas
en los distritos de Valéncia atendiendo a la superficie y a la poblacién residente en los
distritos de Valéncia.

Tabla 5. Longitud de las vias ciclistas de VL.C AMBICI, supefficie y poblacion en los distritos de
Valéncia. Ratios de V.C. por hectarea y por cada 1.000 habitantes

v.C V.C.
| Superficie | Poblacién
Longitud Poblacion (m por (m por 1.000
Distrito V.C. (m)*! Area (ha.) (habitantes) hectarea) habitantes)
QUATRE CARRERES 24.198,35 1.133 73.915 21,4 327
CAMPANAR 21.224,19 524 38.338 40,5 554
CAMINS AL GRAU 15.988,49 237 65.451 67,5 244
POBLATS MARITIMS 15.308,23 848 55.843 18,1 274
EL PLA DEL REAL 15.212,49 169 30.538 89,9 498
ALGIROS 14.536,29 296 36.711 49,1 396
BENICALAP 12.730,64 222 46.699 57,5 273
POBLATS DEL SUD 12.659,61 6.618 20.647 1,9 613
LA SAIDIA 12.253,3 194 47.092 63,0 260
L'EIXAMPLE 11.911,99 173 42.610 68,7 280
EXTRAMURS 10.191,67 197 48.617 51,7 210
RASCANYA 9.569,41 263 53.570 36,4 179
L'OLIVERETA 9.171,08 199 48.550 46,1 189
BENIMACLET 7.315,12 157 28.718 46,6 255
PATRAIX 6.590,44 287 57.783 23,0 114
JESUS 5.723,78 298 52.623 19,2 109
CIUTAT VELLA 5.056,89 169 27.070 29,9 187
POBLATS DE L'OEST 3.323,98 201 14.387 16,5 231
POBLATS DEL NORD 602,58 1.518 6.566 0,4 92
TOTAL 213.568 13.703 795.728

21 Nétese que la tabla muestra longitud de las vias ciclistas en los distritos de Valencia, no incluyendo algunas vias que

aparecen en VLC AMBICI pero que se corresponden con otros municipios, p. €].: la senda que discurre hacia el municipio
de Alboraya.
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Figura 6. Proporcién de vias ciclistas en los distritos de Valéencia
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Los principales resultados sobre la longitud de las vias ciclistas en los distritos del municipio de

Valéncia que pueden apreciarse en la tabla 5 y en la figura 6 son:

La longitud de las vias ciclistas que discurren por los distritos del municipio de Valéncia
alcanza los 213,6 kildbmetros distribuidos de forma desigual entre los 21 distritos de la

ciudad.

No se observa un patrén de distribucion de vias ciclistas (por ejemplo, centro-periferia).
Sin embargo, en términos generales, los distritos que tienen una mayor superficie

territorial tienen, a su vez, mayor dotacion de infraestructura ciclista.

Los distritos con mayor infraestructura para las bicicletas, con mas de 20
kilometros (superiores a los valores medios mas una desviacion estandar) son Quatre

Carreres (al sur del municipio) y Campanar (al noroeste).

Los principales distritos con longitudes de vias ciclistas superiores al promedio
municipal con valores superiores a 15 kilometros son Camins al Grau, Poblats Maritims
y Pla del Real.

Los distritos con menos dotaciones de vias ciclistas son Poblats del Nord y Poblats

de L’Oest, con valores muy por debajo del promedio.

Otros distritos con infraestructura ciclista por debajo de los valores medios pero

con longitudes en torno a los 10 kildmetros son Extramurs, Rascanya y L’Olivereta.
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Figura 7. Densidad de las vias ciclistas (metro lineal/metro cuadrado) en los distritos del

municipio de Valéncia (julio 2020)
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Los resultados de los analisis y la cartografia resultante (Figura 7) que muestra la densidad de

las vias ciclistas en los distritos del municipio de Valéncia son los siguientes:

e Grosso modo, se aprecian diferencias centro-periferia. Los distritos mas préximos al
centro histoérico disponen de una mayor proporcion de carriles destinados al uso ciclista,

mientras que en los distritos periféricos hay menos vias ciclistas.

e Los distritos con una mayor densidad de vias ciclistas, muy por encima de los
valores medios, tienen en su término areas del cauce del rio Turia (Saidia, Pla del Real,
Camins al Grau, L’Eixample). En ellos tiene lugar una dualidad interesante, por un lado,
sus valores superficiales son bajos (en torno a un promedio de 200 ha.) y, por otro, las
dotaciones de vias ciclistas son elevadas con entre 12 y 15 kildbmetros. Estos distritos
cuentan con ratios de entre mas de 60 y 90 metros lineales por cada hectarea de

superficie.

e Distritos con densidades de vias ciclistas con valores superiores a la media pueden
encontrarse en forma de anillo circundando el centro histérico de la ciudad. Se
corresponderia, de forma general, con los distritos al norte de la ciudad, ademas de
Extamurs y L'Olivereta. Son distritos con superficies, en general, superiores a las 200
ha. y con dotaciones de vias ciclistas diversas. Con valores entre 36 y 60 metros

lineales de via ciclista por cada hectarea.

e Los distritos con una densidad de vias ciclistas inferiores a la media son los del sur
de la ciudad (Patraix, Jesus, Quatre Carreres) y al noroeste en Poblats de I'Oest y la
fachada litoral con Poblats Maritims. Con valores comprendidos entre 10 y 35 metros
lineales de via ciclista por cada hectarea. Las razones son diversas, por un lado, la gran
superficie de los distritos (por ejemplo, Quatre Carreres o Poblats Maritims) y, por otro,

la reducida dotacién de vias ciclistas (p. ej.: Poblats de I'Oest o Jesus).

e Los distritos con menores densidades de vias ciclistas son los que disponen de una
mayor superficie, correspondiendo a barrios periféricos y pedanias en las huertas que
rodean a la ciudad como, por ejemplo, los distritos de Poblats del Nord y Poblats del Sud.
No obstante, el primero apenas dispone de infraestructura ciclista mientras que el
segundo posee dotaciones para bicicletas superiores a los valores medios. Con todo, se

observan ratios menores a 10 metros lineales de via ciclista por hectarea de superficie.

También se ha analizado la densidad de vias ciclistas atendiendo a su longitud y a la
poblacidn residente en los distritos de Valéncia, dando lugar a informacién sobre los metros

lineales de carril destinado a las bicicletas por habitante.
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Figura 8. Ratio de las vias ciclistas por habitante (metro lineal/habitante) en los distritos del
municipio de Valéncia (julio 2020)
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Los principales resultados del analisis y la cartografia resultante (Figura 8) son los siguientes:

e De los datos de VLC AMBICI empleados, en el municipio de Valéncia hay:

(o]

0,25 metros de via ciclista por habitante.
100 metros de via ciclista cada 400 habitantes.

250 metros de via ciclista por cada 1.000 habitantes; aunque repartidos de forma
muy desigual ya que hay distritos que tienen 0,10 metros/habitante (100m cada
1.000 habitantes) y otros con hasta 0,60 metros/habitante (600m cada 1.000
habitantes).

e Obviamente, el ratio empleado (metros/habitante) hace que los distritos menos poblados

puedan, inicialmente, destacar frente a los que tienen un menor nimero de habitantes.

o En el distrito Poblats del Nord, |a longitud de vias ciclistas por habitante es muy baja ya

que, aunque tienen una poblacion muy reducida, la infraestructura ciclista es minima

(apenas 6 kildbmetros).

e Los distritos que destacan por su mayor ratio de metros lineales de via ciclista por

habitante son Poblats del Sud, Campanar y Pla del Real. Cuentan con una poblacion

inferior al promedio del conjunto de los distritos de la ciudad y esto puede hacer que

destaquen. Sin embargo, hay diferencias entre estos tres distritos, a saber:

O

El Pla del Real es uno de los distritos con una mayor infraestructura ciclista y

con, a priori, alta conectividad.

En Poblats del Sud, uno de los distritos menos poblados del municipio, la
longitud de vias ciclistas es superior al promedio de longitudes del conjunto de
distritos de Valéncia, su infraestructura para bicicletas es limitada y con una
conectividad minima, destacando por la prolongada senda que une la ciudad con

el Parque Natural de la Albufera.

El caso del distrito de Campanar puede explicarse por tratarse del segundo
distrito con mayor dotacién de vias ciclistas de la ciudad. Es un territorio de
expansion inmobiliaria de la ciudad realizado a través de Planes de Actuacion
Interior (P.A.l.) que incorporaron mucha acera-bici, ademas de contar con la

dotacion de las sendas del viejo cauce del Turia.

e Los distritos mas poblados de la ciudad muestran ratios de vias ciclistas distintas por

motivos diversos:

(o]

Quatre Carreres es el distrito con mayor numero de habitantes (73.915
habitantes) y una mayor dotacion de vias ciclistas (24 kildmetros), con ratios de
metros de via ciclista por habitante superiores a la media (327m cada 1.000

habitantes). Puede deberse a la confluencia de los carriles de la ronda urbana,
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los nuevos carriles realizados en los ultimos afios derivados de los presupuestos
participativos Decidim VLC y a los desarrollos inmobiliarios de los P.A.l. Con
todo, cabe senalar que la amplitud superficial del distrito hace la oferta de
infraestructura para las bicicletas sea baja y no haya conexiones hacia el sur o
sean muy limitadas entre los propios barrios del distrito.

Camins al Grau es un distrito con un elevado numero de habitantes (65.451hab.)
ademas de estar densamente poblado (con una superficie bastante reducida de
237ha. siendo el promedio Valéncia de 652ha.). Si se observa atentamente la
cartografia, seria uno de los distritos en los que se podria implantar mas
infraestructura ciclista para conectarlo con los distritos adyacentes,

especialmente mediante ejes norte-sur.

Patraix, por otro lado, es un distrito muy poblado (57.783hab.) y con una
infraestructura ciclista muy limitada (6,5 km), con poca conexién interna y con
otros distritos adyacentes. Junto con el distrito vecino (Jesus), también muy
poblado (52.623 hab.) y con una muy limitada dotacion ciclista (5,7km), serian
los que probablemente precisarian acciones prioritarias en la implantacién de
vias ciclistas que conectasen con distritos vecinos como Extramurs, L’Olivereta

y con el centro de Valéncia.

Rascanya, por su parte con 9,5 km de vias ciclistas, es también un distrito muy
poblado (53.570 hab.) e infradotado de vias ciclistas que le conecten con el sur

y en direccion este-oeste.
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4.4 Analisis de los “desiertos” de infraestructura ciclista en el municipio de
Valéncia

En primer lugar, debemos indicar que los resultados que se obtienen deben de ser tratados con
cautela y examinados de forma individualizada ya que la inexistencia (“vacio” o “desierto”)
de carriles destinados a las bicicletas en estas areas geograficas no quiere decir, a priori,

que sea necesario implantar una via ciclista en ese territorio.

Sin embargo, si puede ser un punto de partida para los tomadores de decisiones sobre la
ciudad y para los planificadores de la movilidad urbana para el estudio de en qué zonas
hay mas dificultades o fricciones para el acceso a estas dotaciones de movilidad

sostenible que son las vias ciclistas.

A continuaciéon se van a incorporar 4 mapas en los que se visualizaran los “desiertos” de
dotaciones para las bicicletas en el municipio de Valéncia para, posteriormente, comentar los

principales resultados.
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Figura 9. Buffer 50 metros de las vias ciclistas en el municipio de Valéncia (julio 2020)
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Figura 10. Buffer 50 y 100 metros de las vias ciclistas en el municipio de Valéncia (julio 2020)
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Figura 11. Buffer 50, 100 y 150 metros de las vias ciclistas en el municipio de Valéncia (julio

2020)
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Figura 12. Buffer 50, 100, 150 y 200 metros de las vias ciclistas en el municipio de Valencia (julio
2020)
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Atendiendo a la cartografia sobre las zonas de influencia anteriores puede sefalares los

siguiente:

o El mapa con buffer de 50m no aporta, comparativamente, demasiada informacién sobre
los posibles “vacios” de infraestructura. Si muestra, por el contrario, que hay zonas
amplias con desequilibrios dotacionales y, al tiempo, puede verse la necesidad de
mejorar conexiones con ejes norte-sur, asi como la necesidad de incorporar ejes radiales

y transversales.

e En el mapa con buffer de 100m deja apreciar como los distritos del norte de la ciudad
tienen una mayor proximidad o facilidad de acceso a las infraestructuras ciclistas. Esa
mayor accesibilidad de los ciudadanos a los carriles para las bicicletas supone, al menos,
una mejor distribucion de los flujos de usuarios reales y potenciales, una mejor eleccion
de la ruta o itinerario por parte de los usuarios lo que supone una mayor sensacion de

seguridad y percepcién de confort.

e El mapa con buffer de 150m es ya muy revelador de las areas en donde hay “desiertos”

dotacionales ciclistas. Los principales elementos a destacar son:

o La existencia de “vacios” en los distritos periféricos, especialmente los del sur 'y

suroeste de la ciudad.

o Lareducida existencia de dotaciones ciclistas en el distrito de Poblats del Nord?2,
en los que se podrian implantar sendas ciclables de uso recreativo que conecten

la ciudad con la huerta patrimonial de Valéncia.

o La necesidad de implantar ejes ciclistas direccion norte-sur en los distritos del

norte de la ciudad.

o En algunos distritos mejor dotados de infraestructuras para las bicicletas como
Camins al Grau, se aprecia como necesidad la creacién de vias que incrementen

la conectividad con los distritos adyacentes del sur.

e El mapa confeccionado con un buffer de 200m lo que aporta, en cierta forma, una
priorizacion de acciones en favor de los distritos mas desfavorecidos de la ciudad. Es,
sencillamente, un ejercicio de democratizacion de la movilidad urbana sostenible frente

a otras consideraciones. En este sentido, los principales elementos a destacar son:

o Coincidiendo con los andlisis sobre densidad de vias ciclistas, los distritos del
sur, en especial, Patraix y Jesus, muestran vacios de infraestructura ciclista muy
significativas. No hay conexiones con el norte de la ciudad, no tienen conexiones

internas y apenas disponen de conectividad este-oeste.

o Benimaclet, en el norte es un distrito que precisa mejorar sus infraestructuras

ciclistas. Es un distrito con una elevada participacién social que esta inmerso en

22 \/gase la Ultima figura del anexo cartografico con el titulo “Vias ciclistas en Valencia segun tipologia de plataforma”
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la aprobacion de un P.A.l. de grandes repercusiones y que, se supone, generara

en un futuro mas vias ciclistas.

o Rascanyay Benicalap son distritos muy poblados y constrefiidos al norte por la
“Ronda Nord” que cuenta con via ciclista, pero no hay conexiones norte-sur con
otros distritos y determinados barrios forman “islas desérticas”, es decir, areas

sin carriles para el uso de las bicicletas.

o También habria que dar alternativa dotacional con ejes norte-sur y este-oeste al
frente litoral de la ciudad, también sujeto a la aprobacién del P.A.l. del barrio de
Cabanyal en el distrito de Poblats Maritims. También en este distrito, en el barrio
de Nazaret, habria que generar una red interna de carriles para bicicletas que, a
su vez, conecte con los ejes ciclistas para poder utilizar la bicicleta como
vehiculo en la movilidad cotidiana conectando el barrio con el resto de la ciudad,

evitando su secular aislamiento.

o Por ultimo, parece necesaria la creacion de ejes ciclistas radiales, actualmente
inacabados, en los distritos del suroeste para conectarlos con el centro de la

ciudad.

Los motivos por los que es posible que no se haya implantado una via ciclista en los
“desiertos” de infraestructura ciclista pueden ser muy variados: zonas ajardinadas,
reservas de suelo, existencia de poligonos industriales, centros comerciales, estaciones
de transporte (ferrocarril, autobus), amplias urbanizaciones o promociones de viviendas

cerradas, equipamientos deportivos, zonas de huerta con alto valor ambiental, etc.
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5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Uno de los hechos que caracterizan a la especie humana es su capacidad de movilidad y
expansion que ha venido expresandose desde las migraciones prehistéricas hasta la mas
sofisticada movilidad de la actualidad. El ser humano, una vez sedentarizado, ha sido capaz de
generar una tecnologia centrada en la motorizacion para el transporte de mercancias y personas

a escala global y, al tiempo, para la movilidad cotidiana en las ciudades.

Esta avanzada tecnologia motorizada, apoyada en la combustion de carburantes de origen fésil,
ha supuesto grandes perjuicios para las personas y el medio en términos de salud y de cambio
climatico. Son los desplazamientos cotidianos concentrados en las ciudades los que inciden de

manera mas directa en las sociedades, la economia y el medio ambiente urbano y planetario.

Dentro del principio de pensamiento global y accion local, este TFM ha empleado una
metodologia innovadora que aportase informacion relevante de la infraestructura ciclista del
municipio de Valéncia para, en ultimo término, pueda mejorarse la movilidad urbana cotidiana
mediante el uso de la bicicleta, un vehiculo que se ha demostrado como uno de los mas

eficientes?® en los desplazamientos urbanos.

Se ha venido observando un cambio en los ambitos urbanos en favor del uso de la bicicleta en
la movilidad cotidiana que ha trascendido en nuevas politicas que puede apreciarse en la ciudad
de Valéncia. Un territorio adecuado para el uso de la bicicleta como vehiculo urbano debido a,

entre otros aspectos a:

e Sus caracteristicas orograficas: se trata de una ciudad situada sobre una llanura aluvial

situada a 11 metros sobre el nivel del mar con pendientes muy suaves.

e Y sus caracteristicas climaticas: siendo una zona de clima mediterraneo (“Csa” segun la
clasificacion de Koppen), con inviernos suaves y veranos secos Yy calurosos.
Temperatura media anual de 17,8° centigrados y precipitaciones de 453 mm repartidas

en 46 dias en los que, como promedio, se producen lluvias en el afio.

Los objetivos propuestos pasaban por la identificacion de las vias ciclistas del municipio, la
evolucién histérica de las mismas que han ido conformando la red de itinerarios ciclistas de la
ciudad, la clasificacién de las vias ciclistas para la creacion de una tipologia de via en funcion
del confort ciclista. Ademas, otros objetivos planteados fueron los de conocer la distribucion de
las plataformas para las bicicletas en los distritos del municipio y conocer la carencia de

dotaciones ciclistas y sus desigualdades en el territorio.

23 Respecto al consumo de energia (no consume combustibles fosiles en su utilizacién y tiene una limitada huella de
carbono) y consume del orden de 0,15 calorias por gramo y kilémetro recorrido. Es eficiente en tiempo de acceso a
distancias de hasta 5 kildbmetros en entornos urbanos. Ademas, su reducido consumo de espacio publico, hace que
sean un vehiculo eficaz en entornos urbanos.
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Uno de los aspectos relevantes y pioneros de este estudio ha sido el de poder dar a conocer,
mediante una metodologia original, qué tipo de carriles destinados al uso de bicicletas hay en
Valéncia; su conocimiento previo ha sido el punto de origen de algunos andlisis posteriores
destinados a clasificar las plataformas ciclistas segun niveles de confort que, a priori, pueden

percibir los usuarios.

Asimismo, otro de los aspectos que se ha querido conocer es el nivel dotacional de las vias
ciclistas en los distritos de Valéncia para conocer los desequilibrios existentes y para, con
posterioridad, tener mas informacién de los barrios y areas de Valéncia que precisan mayor
inversion en este tipo de infraestructuras en favor de la igualdad de oportunidades para la

movilidad cotidiana sostenible de los habitantes.

Los resultados, obtenidos a través de una metodologia muy laboriosa en el proceso de toma de
datos, han sido muy reveladores. Por un lado, se ha procedido a identificar la infraestructura
ciclista para, a continuacion, definir qué caracteristicas tenia y, de esta forma, agruparlas en

funcion de sus peculiaridades.

Se ha comprobado cémo determinadas zonas periféricas de Valéncia tienen unas dotaciones
ciclistas comparativamente insuficientes. Ademas, en este trabajo se han identificado “desiertos”
de infraestructuras ciclistas; zonas en barrios en los que apenas hay acceso a carriles para
bicicletas por parte de los residentes en esas areas y, por tanto, tienen sustraida la posibilidad
de desplazarse de forma sostenible por la ciudad. La informacion sobre esta situacion puede ser
tomada en consideracioén por los planificadores de la movilidad urbana de tal forma que puedan

indagar y priorizar futuras implantaciones.
Algunos resultados del estudio de la red de itinerarios ciclistas de VLC AMBICI son:

e La red alcanza los 220 kildmetros de longitud (213 km formando parte de los distritos

del municipio).

e Las diferentes tipologias de vias ciclistas (excluyendo las ciclo calles y calles

peatonales) en las que se ha desagregado son:
o Acera-Bici
o Acera-Bici (semiprotegida)
o Calle Peatonal
o Carril-Bici (segregado)
o Mix de Acera-Bici
o Mix de Acera-Bici y Carril-Bici
o Mix de Acera-Bici (semiprotegida) y Carril-Bici
o Sendas Bici (El Saler y pedanias)

o Sendas Bici Viejo Cauce del Turia
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e Las tipologias con mayor extension son las aceras-bici que incluyendo sus tres

modalidades alcanza una longitud de mas de 72km.

e La tipologia carril-bici segregado en calzada es la segunda en extensiéon, con una
longitud de 49km.

e Las vias que pueden tener un uso mas recreativo al discurrir poro zonas ajardinadas y/o

con destino al Parque Natural de La Albufera tienen una longitud de mas de 38km.¢

e Las clases de vias ciclistas creadas atendiendo al confort (en el que se contempla la

amplitud de la “banda de rodadura”) son (de menor mayor percepcion de confort):
o Ciclo-Calle (con cerca de 30 km de longitud)

o Via ciclista sobre acera (con mas de 76 km de longitud y un promedio de

amplitud de la banda de rodadura de 163 cm)

o Via ciclista heterogénea (con cerca de 27 km de longitud y un promedio de

amplitud de la banda de rodadura de 178 cm)

o Sendas ciclistas (con cerca de 39 km de longitud y un promedio de amplitud de

la banda de rodadura de 219 cm)

o Carril-Bici segregado (con 49 km de longitud y un promedio de amplitud de la

banda de rodadura de 181 cm)

e Atendiendo a la longitud de las vias ciclistas en los distritos del municipio, sensu stricto,
no se observa patrén alguno que indique que hay mas carriles destinadas al uso de las

bicicletas en unos distritos mas que en otros.

e Atendiendo a la ratio de longitud de carriles para las bicicletas en funcién de la extension
superficial de los distritos si se observa un patréon que prima las areas centrales frente a
las periferias. Grosso modo, Los distritos mas proximos al centro histérico disponen de
una mayor proporcién de carriles destinados al uso ciclista, mientras que en los distritos

periféricos hay menos vias ciclistas.

e En cuanto a la ratio de longitud de vias ciclistas y la poblaciéon residente en los distritos
cabe senalar que hay 250 metros de via ciclista por cada 1.000 habitantes; aunque

repartidos de forma muy desigual en los distritos.

e Se aprecian déficits de vias ciclistas en los barrios de las pedanias del norte y sur de
Valéncia. También en los distritos del suroeste, zonas extensas y muy pobladas, en las

que dotaciones de infraestructura ciclista son muy limitadas y con una conectividad baja.

e Se han detectado desequilibrios en cuanto a dotaciones de infraestructura ciclista en
diferentes zonas de la ciudad de Valéncia. Estos “desiertos” de vias ciclistas que
precisan actuaciones prioritarias en favor de la movilidad cotidiana sostenible se
encuentran especialmente en la pedania Poblats del Nord y en los distritos del suroeste

y del sur de la ciudad; precisandose también la implantacion de ejes de conexion entre
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el norte y el sur de la ciudad y nuevos carriles para las bicicletas que unan los distritos

y haya, a su vez, conexiones que unan los barrios.

Si atendemos a las cuatro décadas de historia de vias ciclistas en la ciudad de Valéncia,
puede sostenerse que la infraestructura ciclista es pobre. Una infraestructura que debe
cubrir 21 distritos y una poblacién urbana (Unicamente en la ciudad de Valéncia) de casi
800.000 habitantes. Si bien, en los ultimos afios la red de itinerarios ciclistas ha tendido

ala mejora y a la busqueda de mayores niveles de confort.

En la ultima década, y en especial con el cambio de gobierno del consistorio, se ha
mejorado la movilidad cotidiana sostenible mediante el fomento del uso de la bicicleta.
Sin embargo, los resultados aun siendo relevantes en cuanto a la tipologia de plataforma
implantada (carril-bici segregado en calzada que favorece la pacificacion de la movilidad
y posibilita que el vehiculo motorizado ceda y comparta espacio en favor de la bicicleta)
no son suficientes y seria necesaria una verdadera y decidida apuesta por la movilidad
cotidiana en bicicleta. La propia Agencia Municipal de la Bicicleta tiene funciones de
fomento del uso de la bicicleta, pero apenas dispone de recursos econdémicos y
humanos propios para ejecutar lo que, puede considerarse, un cambio de paradigma en

la movilidad urbana.

Se hace preciso contar con el “Plan Director de la Bicicleta” que atienda a nuevos
escenarios post-COVID y los derivados del cambio climatico global y las nuevas
modalidades de vehiculos (VMP) que estan circulando por los carriles destinados a las

bicicletas. El plan deberia de:

o Realizarse desde una perspectiva pluridisciplinar, contando con organismos,
organizaciones y colectivos que posean conocimiento en movilidad cotidiana

sostenible y, por supuesto, con la colaboracién y participacién ciudadana.

o Habria de incorporar un capitulo especifico en el que se valorase
cientificamente la incorporacion de los programas y medidas propuestos,
teniendo presente que la inversion en movilidad cotidiana sostenible a través
del fomento de la bicicleta supone una inversion y ahorros (a veces intangibles
o dificiles de cuantificar econdmicamente) en otras partidas (movilidad

motorizada, salud, polucion, ruido, confort urbano...).

o Deberia estar liderado por el “Area de Movilidad Sostenible y Espacio Publico”
del Ayuntamiento de Valéncia; sin embargo, deberia tratarse de un estudio
transversal que incorporase la participacion de todas las areas del gobierno
municipal ya que el capitulo de movilidad deberia de ser tratado como un eje

estratégico con repercusiones en todas las areas del consistorio.
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Dentro de las multiples lineas futuras de investigacion pueden apuntarse las siguientes:

Estudio y creacion de itinerarios ciclistas atendiendo a la jerarquia de focos generadores

de demanda.

Estudios sobre la conectividad de la red de itinerarios ciclistas (que comportaria la

realizacion de una matriz origen-destino de los itinerarios).
Estudios para conocer los niveles de calidad de la red ciclo-vial del municipio de Valéncia.

Estudios de la movilidad cotidiana de los usuarios ciclistas atendiendo a diferentes
aspectos como la intensidad media diaria, los picos y valles de movilidad, la incidencia
de la meteorologia, etc. tipificando la importancia y la calidad de las vias ciclistas en

funcion del volumen de usuarios en los diferentes tramos de la red.

Estudios, desde la geografia de la percepcion, sobre la movilidad cotidiana atendiendo
a elementos como la seguridad y el confort de las vias ciclistas, hitos generadores de
flujos, motivos de la movilidad, percepcién de los barrios y distritos de la ciudad de

Valéncia, etc.

Estudio de la calidad de las vias ciclistas en funcién de diferentes criterios para la mejora

de la movilidad cotidiana urbana.

Estudio de las vias ciclistas en ciudades espafolas de rango jerarquico similar a la de

Valéncia. Estudios comparados.

Estudios sobre las politicas de transporte y movilidad urbana sostenible mediante

bicicletas en diferentes ciudades europeas.

Mediante el estudio y analisis realizados para la conclusién de este TFM se descubre un amplio

abanico de posibilidades dentro de la movilidad urbana sostenible que VLC AMBICI deberia tener

en cuenta si desea seguir cumpliendo con las finalidades que le competen.

Por otra parte, los escenarios futuros post-COVID 19 no se aprecian limpidos y hasta alcanzar

cierta transparencia, tal vez, se deberia explorar marcos en los que la movilidad urbana

sostenible precise de mayores espacios especificos y actuaciones en favor de la bicicleta como:

e La creacion de vias ciclistas provisionales que favorezcan la movilidad prioritaria de las

bicicletas por la ciudad.

e La planificacion de la red semaférica para facilitar la prioridad de ciclistas y peatones

ante el trafico motorizado.
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e El facilitar el transporte de paqueteria en la denominada “dltima milla?*’ a bicicletas

adaptadas (“bicis-cargo” o bicicletas de reparto).

e Lacreacion de vias ciclistas que unan los poligonos industriales y centros logisticos con

la ciudad.

e La implantacion de vias ciclistas de tipo recreativo que salgan de la ciudad hacia

entornos abiertos y con riqueza ambiental y paisajistica.

o Establecimiento de vias ciclistas prioritarias que conecten los centros educativos
(atendiendo a todos los ciclos de educacion: infantil, primaria, secundaria y universitaria)

y los centros sanitarios.

e La creacién del plan director de la bicicleta atendiendo, ademas de las necesidades
actuales, a los escenarios futuros post-pandemia y, especialmente, atendiendo a la crisis

climatica.

o El fomento de la elaboracion de planes de movilidad sostenible, con especial atencion a

la bicicleta, por parte de las empresas y centros educativos.

e La inversidbn en nuevos aparcamientos para bicicletas con algun tipo de control 6

seguridad que reduzca la incertidumbre ante los robos.

e También seria importante mejorar el sistema de ValenBisi desde criterios de incremento

de la calidad y atencién al usuario frente a otros criterios economicistas.

2 ” | a ultima milla, también conocida como distribucion capilar, hace referencia al tipo de gestion de transporte de
paqueteria centrado en los ultimos kilémetros que recorre un pedido hasta llegar a su destino. Esta fase se
corresponde con el trayecto que se realiza una vez que se han agrupado una serie de paquetes, y que después se
distribuiran por la ciudad hasta llegar a su destino. Es por ello que se refiera a dltima milla, ya que se trata del ultimo
trayecto que lleva la mercancia o producto directamente al cliente final o distribucién capilar, ya que una vez en la
ciudad, los repartos se distribuyen por diferentes zonas o ramificaciones para agilizar la entrega.” (Disponible en:
https://www.transreyes.com/que-es-el-transporte-de-ultima-
milla.html#:~:text=La%20%C3%BAltima%20milla%2C%20tambi%C3%A9n%20conocida,hasta%20llegar%20a%20su%
20destino)
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