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INTRODUCCION Y JUSTIFICACION

En el umbral del siglo XXI, el mundo se enfrenta a una de las transformaciones méas
significativas y apremiantes de la historia humana: la urbanizacién sin precedentes. En este
contexto, las ciudades se han convertido en epicentros de actividad econdmica, cultural y social,
atrayendo a millones de personas que buscan oportunidades, comodidad y calidad de vida. Sin
embargo, esta expansion urbana masiva ha dado lugar a una serie de desafios criticos, siendo
algunos de los mas acuciantes la creciente congestion del tréfico, la contaminacion del aire, la
degradacion del medio ambiente y las desigualdades sociales relacionadas con la falta de

oportunidades.

La movilidad sostenible en las ciudades surge como una solucion esencial ante estos
retos. En un contexto global donde la conciencia sobre la conservacion de recursos naturales,
la mitigacion del cambio climatico y el mejoramiento de la calidad de vida urbana se intensifica,
el enfoque hacia nuestros métodos de desplazamiento en areas urbanas adquiere una
importancia critica. La movilidad sostenible en entornos urbanos trasciende la simple
disminucion de las emisiones de contaminantes. Incluye aspectos mas extensos como la
optimizacion del uso del espacio publico, la garantia de acceso equitativo a los medios de
transporte y el fomento de formas de desplazamiento activo, tales como la caminata y el

ciclismo.

Esta tesis doctoral se sumerge en el corazon de la movilidad urbana sostenible,
explorando sus dimensiones interdisciplinarias y su profundo impacto en la vida urbana
contemporanea. A través de un andlisis exhaustivo de politicas, practicas, tecnologias y
tendencias emergentes, la presente investigacion tiene como objetivo proporcionar una vision
holistica de la movilidad urbana sostenible, principalmente en el campo de la bicicleta y

contribuir en este creciente cuerpo de conocimiento.

En los capitulos siguientes, se exploraran los conceptos fundamentales de la movilidad
sostenible, asi como las estrategias implementadas en diversas ciudades de todo el mundo,
examinando casos de éxito y lecciones aprendidas de politicas y proyectos de movilidad urbana
sostenible, pero siempre poniendo el foco en cdmo se ha llegado hasta este punto y en coémo
esas politicas de movilidad pueden ayudar a la consecucién del tan ansiado desarrollo sostenible

de cara a un horizonte cercano.



Sin embargo, la movilidad urbana sostenible no esta exenta de desafios y obstaculos, y
en este contexto, esta tesis también se centrara en examinar las barreras que enfrentan las
ciudades en su busqueda de la sostenibilidad en la movilidad, incluyendo cuestiones de
planificacion, resistencia al cambio y desigualdades en el acceso a los diferentes modos de
transporte. Finalmente, se propondrdn recomendaciones para una gestion mas eficaz y

equitativa de la movilidad en entornos urbanos.

Es importante resaltar que el estudio de esta tesis se centrard en el caso de la bicicleta
como base en la articulacion de las distintas politicas de movilidad, analizando cémo ha ido
evolucionando su uso a medida que las acciones de movilidad sostenible se han ido
implementando en las ciudades, pero especialmente en la ciudad de Murcia. Esta ciudad no es
ajena, ni mucho menos, a los desafios urbanos a los que se encuentra sometida la humanidad,
por lo que la movilidad urbana sostenible ha sido y esté siendo objeto de debate a nivel politico
y ciudadano desde hace afios. Asi, se centrara especial atencion en cdmo la bicicleta y otros
actores de la movilidad urbana sostenible se han ido haciendo hueco en la ciudad de Murcia,
teniendo siempre en perspectiva algunos casos de éxito, asi como las politicas europeas y
nacionales por las que debe regirse la planificacion de la movilidad en la ciudad. En definitiva,
se busca aportar conocimientos valiosos y perspectivas que pueden servir de guia para los
planificadores, formuladores de politicas y ciudadanos comprometidos en la creacion de
ciudades mas habitables, eficientes y amigables con el entorno. La busqueda de la movilidad
urbana sostenible no es solo una cuestién técnica, sino un imperativo moral y una oportunidad

para construir un futuro méas préspero y sostenible para las generaciones presentes y futuras.

En el desarrollo de este trabajo existe un compromiso con lo que este autor entiende
como un deber con la sociedad. La movilidad urbana sostenible no debe ser entendida
solamente como modos de transporte para las personas que sean respetuosas con el medio
ambiente, sino un simbolo de igualdad de oportunidades y una visién de una ordenacion
territorial mas equitativa y sostenible. La movilidad en bicicleta puede no solo transformar la
manera en que las personas se desplazan, sino también devolver la ciudad a sus legitimos

propietarios: los ciudadanos.

El hecho de centrar esta tesis en el contexto de la ciudad de Murcia surge de la
conviccién de que esta ciudad tiene un gran potencial para convertirse en un ejemplo de
movilidad ciclista. Durante afios, la ciudad de Murcia, al igual que muchas otras en todo el

mundo, ha experimentado una serie de desafios relacionados con el transporte y la ordenacion



urbana, pero la carencia de politicas en algunos momentos de la historia reciente, asi como las
malas practicas que se llevaron a cabo en la época del boom inmobiliario, dejaron cicatrices en
la ciudad que han derivado en una serie de efectos negativos de todo tipo, tales como la pérdida
de patrimonio cultural, cierre del comercio local, empeoramiento de la calidad del aire que
respiran los ciudadanos, aumento en la congestion del trafico y, en definitiva, una peor calidad

de vida para todos.

La planificacion en cuanto a movilidad se refiere se ha visto trastocada a lo largo de los
afios por diversos motivos y factores que seran analizados debidamente. En los ultimos afios,
al igual que otras ciudades, la ejecucion de obras relacionadas con la movilidad sostenible en
la ciudad se han visto aceleradas en gran medida, produciendo agrado en un sector de la
poblacidn, pero un cierto descontento en otros sectores que acusaban a los lideres politicos de
improvisacion. Con todo, es de destacar que la movilidad ciclista, en particular, ha emergido
como una solucién prometedora para abordar estos problemas y brindar una alternativa

sostenible y saludable a los desplazamientos urbanos.

La movilidad ciclista en Murcia, al igual que en otras muchas ciudades, no solamente
es oportuna, sino que es esencial. Es una oportunidad para evaluar criticamente la efectividad
de las politicas y las acciones implementadas, y para proporcionar orientacion basada en la
investigacion en un momento crucial de cambio. A medida que Murcia busca convertirse en un
modelo de ciudad sostenible y amigable con la bicicleta, esta investigacion aspira a contribuir
a ese proceso y a servir como un recurso para los ciudadanos de Murcia que anhelan una ciudad

mas habitable y resiliente.

La movilidad urbana en el siglo XXI se ha convertido en un desafio central en la
planificacion y el desarrollo de ciudades en todo el mundo. En un contexto de rapido
crecimiento de la poblacién y expansion urbana sin precedentes, la forma en que las personas
se desplazan dentro de las ciudades tiene un impacto profundo en la calidad de vida, la
sostenibilidad ambiental y la equidad en el acceso a las oportunidades. En este escenario, la
bicicleta se ha convertido en un medio de transporte esencial que promete no solo abordar los
desafios actuales de la movilidad, sino tambien proporcionar una vision de ciudades mas

habitables y sostenibles.

La eleccion de enfocar esta tesis en la movilidad ciclista en la ciudad de Murcia se basa
en una combinacion de motivaciones personales arraigadas en la experiencia diaria de

desplazarse en bicicleta, asi como en la necesidad urgente de abordar los desafios especificos



que enfrenta esta ciudad mediterranea en su busqueda de una transformacién hacia una urbe

mas sostenible y amigable con la bicicleta.

La bicicleta, como medio de transporte, representa una solucién versatil y accesible para
una amplia gama de desplazamientos urbanos. Su bajo impacto ambiental, su eficiencia en el
uso del espacio publico y su capacidad para mejorar la salud de los ciudadanos la convierten
en una opcidn atractiva para quienes buscan alternativas sostenibles al automovil. Ademas, la
bicicleta es un simbolo de igualdad de oportunidades en la movilidad, ya que es asequible y

accesible para personas de diferentes edades y capacidades.

El contexto especifico de Murcia agrega una capa adicional de relevancia a esta tesis.
La ciudad ha hecho frente a desafios significativos relacionados con el transporte y la
ordenacion territorial. Durante afos, las politicas de desarrollo urbano han estado centradas en
modelos que necesitaban al vehiculo privado como protagonista de los desplazamientos,
generando una constante falta de dimensionamiento de infraestructuras que ha provocado
durante afios congestion del trafico, contaminacion del aire y la falta de infraestructura
adecuada para la movilidad ciclista, siendo estos sélo algunos de los problemas que la ciudad

debe enfrentar de manera apremiante.

A todo esto, debe afadirse que en los ultimos afios se han vivido crisis globales que han
tenido efectos directos a diferentes escalas y magnitudes, viéndose afectadas en gran medida
las entidades locales, no siendo Murcia un caso aparte. La pandemia vivida recientemente, asi
como conflictos bélicos entre Ucrania y Rusia o Israel y Hamas, propician que la situacion
geopolitica global sea inestable, aumentando el precio del petréleo y el gas natural, dificultando
mas si cabe el acceso a la vivienda por el aumento de los tipos de interés, y favoreciendo la
inflacion de los precios que debe ser contrarrestada con el aumento del precio del dinero.
Consecuencias que pagan directamente los ciudadanos y a las que los gobiernos deben de hacer
frente aportando soluciones. Los planes de resiliencia y el favorecimiento de un transporte
sostenible pueden ser solamente algunas de las pequefias soluciones que hagan mas habitable

un mundo al que se le plantean constantes retos.

En este tiempo, el municipio de Murcia ha estado liderado por dos corporaciones
diferentes que han mostrado especial interés en el desarrollo de la movilidad urbana con
perspectivas diferentes que seran analizadas, pero que en gran medida se han puesto sobre la
mesa para dar solucién a algunos de los desafios mencionados con anterioridad. Todo esto ha

creado un contexto de cambio significativo en la ciudad, pero ha de tenerse en cuenta que se



trata de una transformacion compleja y presenta una serie de problematicas que deben

abordarse de manera eficaz.

La movilidad ciclista, en este contexto, emerge como una solucién prometedora para
Murcia. La bicicleta, con su capacidad para aliviar la congestion del tréfico, reducir la
contaminacion del aire, promover la actividad fisica y mejorar la calidad de vida en la ciudad,
se presenta como una alternativa atractiva y necesaria en la bdsqueda de una Murcia mas

sostenible.

Se busca, por tanto, proporcionar una evaluacion critica basada en la evidencia de las
politicas y acciones implementadas en relacion con la movilidad ciclista en la ciudad. Para ello,
mediante analisis en profundidad, se pretende comprender cdmo se estdn abordando los
desafios existentes, identificar las oportunidades para la mejora y contribuir a la vision de una

Murcia mas sostenible y amigable con la bicicleta.

El alcance de esta tesis abarca el analisis de politicas europeas y gubernamentales que
han tenido su reflejo a nivel local, sin olvidar nunca la comparacion con experiencias exitosas
de otras ciudades que han abrazado la movilidad ciclista como parte integral de su sistema de
transporte.

La justificacion para esta tesis radica en la combinacion de motivaciones personales, un
compromiso con la movilidad sostenible y el contexto especifico de los desafios globales a los
que no escapa la ciudad de Murcia. Esta investigacion aspira a proporcionar una vision clara
sobre la situacion de la planificacion y la toma de decisiones en la ciudad, destacando el papel
fundamental de la bicicleta en la creacion de un futuro urbano mas saludable, sostenible y

equitativo.

La tesis no solo contribuira al cuerpo de conocimiento sobre la movilidad ciclista en
Murcia, sino que también proporcionara una guia practica para los formuladores de politicas,
urbanistas y ciudadanos comprometidos en la creacion de una Murcia mas amigable con la
bicicleta, més sostenible y més habitable. La bicicleta, con su simplicidad y eficacia, se presenta
como un faro de esperanza en el camino hacia ciudades mas saludables y sostenibles para las

generaciones presentes y futuras.



CAPITULO 1:

FUNDAMENTOS TEORICOS Y DESARROLLO
METODOLOGICO



1.  FUNDAMENTOS TEORICOS Y DESARROLLO METODOLOGICO
1.1.  Fundamentos conceptuales y premisas iniciales

Hoy en dia la ciudadania estd perfectamente acostumbrada al uso de términos como
movilidad urbana sostenible, sostenibilidad o desarrollo sostenible, pero se hace imprescindible
en este estudio el andlisis de la evolucion de estos conceptos. No solamente la evolucion

conceptual, sino el conocimiento de los hechos que han promovido esa evolucion.

No escapa a nadie que los recursos del planeta son finitos y que la sobreexplotacion de
los mismos llevada a cabo por el constante desarrollo econémico global supone un reto al que
se debe de dar respuesta. Hoy en dia esté totalmente asumido ese dogma, pero ya en los afios
60 y 70 del pasado siglo, varios autores advertian sobre los desafios a los que se enfrentaba la

humanidad.

La explosion demogréafica que se avistaba ya en la década de los afios 60 fue advertida
por algunos destacados autores como Paul y Anne Ehrlich en su obra The Population Bomb
(1968) donde alertaban sobre los problemas aparejados al incremento de poblacion que se
produciria en las siguientes décadas, destacando el necesario aumento del consumo de recursos
naturales finitos. El crecimiento industrial que deberia sostener a tal cantidad de habitantes
seguiria aumentando la contaminacion del aire, del agua, asi como sobreexplotando los recursos
naturales necesarios para la puesta en produccién de los bienes finales, sin contar como otras

predicciones igualmente catastrofistas tales como futuras crisis alimentarias y el colapso social.

Mas alld de entrar a valorar si el matrimonio Ehrlich lleg6é a acertar en todos sus
prondsticos, es cierto que la poblacion mundial en 1950 era de 2.500 millones de habitantes,
mientras que en 2021 la cifra alcanz6 los 7.910 millones de habitantes, lo que supone un
incremento del 216,4% (Naciones Unidas, 2022).

La creciente industrializacion de la agricultura, necesitada de una mayor productividad,
hace que el uso de pesticidas se vea incrementado a nivel global. Los efectos nocivos pronto
fueron detectados: grave amenaza a la biodiversidad y los ecosistemas con la muerte masiva de
aves, peces y otros animales; efectos en la salud humana, tanto para consumidores, como para
las personas que trabajan con estos productos quimicos; o la acumulacion en la cadena
alimentaria, lo que puede llevar a alcanzar niveles peligrosos de estos productos en

depredadores superiores, como aves y mamiferos (Carson, 1962).



Pocos afios mas tarde se comienza a abordar la emergente preocupacion entre la
interaccion existente y necesaria entre poblacion, desarrollo econdmico y sostenibilidad del
planeta. Esto se traduce en los consiguientes desafios globales a los que debe hacer frente la
humanidad, incluyendo la explotacién insostenible de los recursos naturales, el deterioro
mediambiental y las desigualdades econémicas, ya que el crecimiento econémico desigual
puede llevar a una mayor inequidad y a un uso no sostenible de los recursos naturales, lo que

podria afectar a generaciones actuales y futuras (Ward, 1972).

En la misma linea, se comienza a abogar por un enfoque de la economia que ponga el
énfasis en el bienestar de las personas y la sostenibilidad, en lugar de centrarse exclusivamente
en el crecimiento econdmico (Schumacher, 1973). Se argumenta que el modelo econémico
convencional, que valora el crecimiento constante y la maximizacion de las ganancias, puede
tener consecuencias negativas para la sociedad y el medio ambiente. En cambio, este autor
promueve la idea de una “economia humanizada” que tiene en cuenta la calidad de vida, la

justicia social y la proteccion del medio ambiente.

Estos son algunos de los ejemplos de las corrientes de pensamiento que comenzaban a
aparecer en esas décadas, como muestra de advertencia hacia lo que podia ocurrir, alertando
que el rumbo que estaba tomando el desarrollo econémico global acarrearia consecuencias

dificiles de revertir.

Estos son solamente algunos de los pasos que conducen por la senda que lleva hasta el
famoso Informe Brundtland, oficialmente conocido como Informe de la Comision Mundial
sobre el Medio Ambiente y el Desarrollo, que fue encargado por las Naciones Unidas para
abordar las preocupaciones crecientes sobre los desafios relacionados con el modelo de
crecimiento econdémico a nivel global. La comision fue establecida en 1983 por las Naciones
Unidas y presidida por Gro Harlem Brundtland, ex Primera Ministra de Noruega. La comision
tenia varios objetivos claros entre los que estaba la tarea de analizar como el desarrollo
econdmico y social estaba afectando el medio ambiente y como la degradacion ambiental
podria afectar el bienestar humano y el desarrollo a largo plazo. Otro de los objetivos radicaba
en proponer soluciones y estrategias que permitieran abordar de manera integral los desafios
del desarrollo y del medio ambiente, buscando la equidad social, la proteccion del medio
ambiente y el crecimiento econémico. Por Gltimo, el informe debia introducir el concepto de

desarrollo sostenible, al que define como la capacidad de “satisfacer las necesidades de la



generacion presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer

sus propias necesidades”.

Ademas de la definicidn de este concepto tan importante en nuestros dias, el informe
concluye que los problemas econdmicos, sociales y ambientales estan interconectados,
subrayando que la pobreza y la degradacion del medio ambiente son dos caras de la misma
moneda, y que deben abordarse de manera conjunta. Se enfatizo la importancia de la equidad
intrageneracional (justicia social) y la equidad intergeneracional (consideracion hacia las
futuras generaciones) en la busqueda del desarrollo sostenible. Un aspecto importante fue el
reconocimiento del papel que podia jugar la tecnologia en el desarrollo, pero también advirtio
que su adopcion debia ser gestionada con responsabilidad para evitar impactos negativos en el
medio ambiente y en la sociedad. Junto a estas consideraciones, se entendi6 que la cooperacion
internacional era clave para abordar los problemas ambientales globales, ya que muchos de
estos desafios trascienden las fronteras internacionales. Pero también se subrayo la importancia
de la gobernanza eficaz a nivel local, nacional e internacional para lograr la gestion sostenible

requerida.

Posteriormente a la realizacion de este informe, se dan una serie de acontecimientos de
especial relevancia por su relacion con el desarrollo sostenible. El primero de ellos es la Cumbre
de la Tierra de Rio de Janeiro en 1992, nombre con el que se le conoci6 popularmente, siendo
su nombre oficial la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y Desarrollo.
Representd un hito significativo en la evolucion de la politica ambiental y el avance hacia la
sostenibilidad a escala mundial. La meta central consistio en enfrentar los retos globales
asociados al medio ambiente y al desarrollo sostenible, congregando a dirigentes
internacionales para dialogar y emprender acciones sobre temas fundamentales vinculados al
desarrollo y la ecologia. Se considerd a esta cumbre como un punto de inflexién en la
conciencia global sobre la importancia de la sostenibilidad ambiental y el desarrollo sostenible,
estableciendo las bases para acuerdos y conferencias posteriores, como el Protocolo de Kioto
y el Acuerdo de Paris, y promovio la incorporacion de consideraciones ambientales en la toma

de decisiones politicas y econémicas a nivel internacional.

Uno de los resultados clave de esta conferencia fue la Declaracion de Rio sobre el
Medio Ambiente y el Desarrollo, también conocida como la Declaracion de Rio. Se trata de un

documento fundamental que establece los principios para la proteccion ambiental y el



desarrollo sostenible, destacando la importancia de equilibrar el crecimiento econémico con la

conservacion del medio ambiente.

Es de destacar que en el mismo afio 1992 se publica el Libro Verde sobre el Impacto
del Transporte en el Medio Ambiente: Una Estrategia Comunitaria para un Desarrollo de los
Transportes Respetuosos con el Medio Ambiente es una publicacion que presenta una
evaluacion detallada del impacto global de los transportes sobre el medio ambiente. Esta obra,
publicada por las Comunidades Europeas, tiene como objetivo proponer una estrategia para
desarrollar sistemas de transporte que cumplan con sus funciones socioeconémicas mientras

limitan las consecuencias negativas para el medio ambiente.

En esta publicacion se hace mencion a la “movilidad sostenible” como una estrategia
comun que deben de seguir los Estados para evitar los problemas mencionados. No aporta una
definicion como tal, pero si establece una serie de iniciativas que han de tenerse en cuenta para
poder alcanzar esa movilidad sostenible. Estas acciones buscan promover el uso de alternativas
de transporte mas amigables con el ambiente, incrementar la seguridad en el traslado de
materiales riesgosos, implementar tecnologia avanzada para la administracion del tréfico, y
aplicar estrategias fiscales y econdmicas que incentiven la eleccién de opciones de transporte

mas sostenibles por parte de los usuarios.

Otro hito importante es la redaccion del acuerdo marco para abordar el cambio climatico
y reducir las emisiones de gases de efecto invernadero a través de la Convencion Marco de las
Naciones Unidas sobre el Cambio Climéatico (CMNUCC). Posteriormente, llevé a la creacion
del Protocolo de Kioto en 1997 y el Acuerdo de Paris en 2015.

Aungue ya en la citada cumbre se reconoce la importancia de abordar los problemas del
transporte de manera mas sostenible, no se tratard este tema de forma mas detallada hasta la
Agenda 21 (otro de los resultado de la Cumbre de la Tierra), donde se incluy6 un capitulo
dedicado a la proteccion de la atmosfera, buscando la promocion del desarrollo sostenible en
el transporte (Capitulo 9). En este punto, se subrayaba la relevancia de fomentar alternativas de
transporte ecoldgicas, incluyendo el uso del transporte colectivo, la bicicleta y el
desplazamiento peatonal, con el objetivo de disminuir la dependencia de los vehiculos
particulares y atenuar los efectos negativos ambientales y sociales derivados del transporte.
Ademas, se defendia la necesidad de una planificacion del uso del suelo y un disefio urbano
orientados a la sostenibilidad, que facilitaran una movilidad mas eficaz, al tiempo que

contribuyeran a la disminucion de la polucién atmosférica y el alivio de la congestion
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vehicular.. Si bien la Declaracion de Rio en si no abordé en detalle el transporte y la movilidad
sostenible, la conferencia establecié un marco global para considerar estos temas y promover

la sostenibilidad en el transporte como parte de un desarrollo sostenible mas amplio.

Es por ello que el término “movilidad urbana sostenible” o “movilidad sostenible” no
tiene un afio de creacion especifico, ya que se ha desarrollado a lo largo del tiempo en respuesta
a la creciente conciencia de la necesidad de abordar los problemas de transporte y movilidad
de manera mas sostenible. Sin embargo, se puede decir que el concepto de movilidad sostenible
comenzo a tomar forma en las ultimas décadas del siglo XX a medida que aumentaron las
preocupaciones sobre la congestion del trafico, la contaminacion del aire, el cambio climatico

y la dependencia del automavil.

Ya en el afio 2000, en el marco de la Cumbre del Milenio de las Naciones Unidas, se
establecieron los Objetivos de Desarrollo del Milenio (ODM) que tenian en su foco abordar
una serie de problemas y desafios clave en el desarrollo a nivel mundial. Esos objetivos debian
alcanzarse en el afio 2015 y, obviamente, no se cumplieron. Pese a haberse logrado avances
significativos en algunas de las metas como la reduccidn de la pobreza extrema y la mejora de
la salud infantil, también se reconocieron limitaciones en los ODM, como la falta de atencion

a la sostenibilidad ambiental, la desigualdad y la inclusion.

El transporte debe de ser enmarcado dentro de la propia definicion de desarrollo
sostenible, de forma que se puedan abordar los desafios de la movilidad sostenible. Este hecho
plantea un conocido paradigma de movilidad sostenible que se centra en tres elementos clave:
la reduccion de la necesidad de viajar, el cambio hacia modos de transporte mas sostenibles y
la mejora de la eficiencia de los modos de transporte (Banister, 2008), siendo este enfoque
influyente en la forma en que los académicos y planificadores urbanos piensan y abordan la
movilidad sostenible. El autor no da una definicidn en si, pero si que plantea tres estrategias

principales:

° Reducir la necesidad de viajar: Sugiere que se debe minimizar la necesidad de
desplazamientos largos y frecuentes. Esto se puede lograr a través de la planificacion urbana
que promueve la cercania de los servicios y las viviendas, el uso de tecnologias de la
informacion y la comunicacion para el teletrabajo y las reuniones virtuales, y el fomento de
comunidades locales donde las necesidades diarias se puedan satisfacer a corta distancia.

° Utilizar medios para los desplazamientos més sostenibles: Esto implica

promover el cambio del coche a medios sostenibles. Se aboga por mejorar la atractividad, la
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comodidad y la eficiencia del transporte publico y las infraestructuras para peatones y ciclistas,
para hacer estos modos mas competitivos frente al automovil.

° Transporte més eficiente: Es necesario aumentar la eficiencia energética en
todas las formas de transporte. Esto abarca no solo el incremento en la eficiencia del uso de
combustible en los vehiculos con motor, sino también la mejora de las infraestructuras de
transporte y la administracion del flujo vehicular para disminuir los embotellamientos y el

tiempo de desplazamiento.

Banister argumenta que estas estrategias deben ser apoyadas por politicas y medidas
que incluyan la fijacion de precios del transporte (como los peajes urbanos y los impuestos
sobre el combustible), la regulacién y la provision de informacidn y educacion para cambiar el

comportamiento de los usuarios hacia opciones mas sostenibles.

El paradigma de Banister no solo busca reducir los efectos adversos del transporte,
como las emisiones de gases de efecto invernadero y la contaminacién del aire, sino también
mejorar la equidad social y el acceso al transporte, y contribuir a una economia mas robusta y

resiliente.

Este enfoque reconoce que la movilidad es fundamental para la calidad de vida y el
bienestar econdémico, pero sostiene que es posible y necesario lograr estos objetivos de una
manera que sea ambientalmente sostenible y socialmente inclusiva. Banister enfatiza la
necesidad de un cambio cultural en la percepcion del transporte, donde la movilidad sostenible
se convierta en la norma aceptada y preferida.

The sustainable mobility paradigm (Banister, 2008) se constituye como una referencia
clave en el campo de la movilidad sostenible ya que aporta un enfoque integral necesario para
una comprension multidisciplinar y multifacética, sin olvidar que aporta una claridad
conceptual sobre la movilidad sostenible que ayuda a investigadores y planificadores, asi como
a responsables politicos a tener unas bases comunes desde las que poder trabajar. Otra de las
claves del éxito de Banister con este articulo es que no se queda en una mera teorizacion sobre
el asunto, sino que sugiere una serie de estrategias practicas y politicas que pueden ser
implementadas. Tanto es asi que sus ideas han influido en la formulacion de politicas a nivel
mundial, promoviendo un cambio hacia practicas de transporte mas sostenibles en ciudades y
paises de todo el mundo. La anticipacion con que aborda los desafios relacionados con el
crecimiento urbano y el cambio climéatico dotan a este autor de una visién de futuro necesaria

para una correcta planificacion territorial. Y lo mas fundamental de todo es la consideracion de
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la necesidad de un cambio de paradigma que ayude a impulsar la transformacion con el
transporte y la movilidad, instando a un cambio desde el enfoque tradicional centrado en el

automovil hacia uno que valora la sostenibilidad y la calidad de vida.

Es a partir de este momento cuando distintos organismos internacionales comienzan a

adoptar los términos y propuestas adoptadas en el articulo de Banister.

La Comision de las Comunidades Europeas elaboro en el afio 2009 la Comunicacion de
la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo y al
Comite de las Regiones. Plan de Accion de Movilidad Urbana en donde se expone la
preocupacion por la situacion de las ciudades en cuanto a movilidad se refiere en términos

medioambientales, de competitividad y social.

Se entiende que la movilidad urbana es esencial para el desarrollo urbano y el bienestar
econdmico, pero ademas, debe ser parte integral de la estrategia de la UE contra el cambio
climético. En estos asuntos la politica no puede ser ajena a las preocupaciones planteadas y se
debe de apoyar desde las instituciones europeas a las autoridades locales, regionales y
nacionales para la adopcion de politicas integradas que permitan el desarrollo de sistemas de

transporte eficientes en zonas urbanas.

En definitiva, el Plan de Accion de Movilidad Urbana de la UE se centra en desarrollar
un transporte urbano sostenible, eficiente y accesible, apoyando a las autoridades locales y
regionales a través de politicas integradas, financiacion, intercambio de conocimiento y

aplicacion de tecnologias innovadoras.

En este caso sigue sin aparecer una definicion explicita sobre movilidad sostenible o
movilidad urbana sostenible, pero si que se aprecia con claridad la aplicacion de los principios

del desarrollo sostenible a la movilidad urbana.

Por ello, en junio de 2012 en la Cumbre de las Naciones Unidas sobre Desarrollo
Sostenible (también conocida como “Rio+20”), se reconocid la necesidad de establecer una
nueva agenda de desarrollo mas amplia, lo que lleva a vislumbrar en el horizonte los actuales
Obijetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) que se establecieron en el afio 2015. Ademas, en
dicha conferencia, mas concretamente en la Declaracion “El Futuro que queremos” se dice
que “con el transporte sostenible se logra una mejor integracion de la economia a la vez que se
respeta el medio ambiente. Reconocemos la importancia de la circulacion eficiente de personas

y mercancias y del acceso a sistemas de transporte ambientalmente racionales, seguros y
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asequibles como medios de mejorar la equidad social, la salud, la resiliencia de las ciudades,
los vinculos entre las zonas urbanas y rurales y la productividad de las zonas rurales. Asi pues,
tenemos en cuenta que la seguridad vial forma parte de nuestros esfuerzos por lograr el

desarrollo sostenible”.

Otros estamentos como UNHABITAT subrayan aspectos que ya citaba Banister en su
tan popular articulo, marcando claramente que, hasta la fecha, las politicas de movilidad urbana
fijaban todos sus esfuerzos en mejorar la efectividad, eficiencia y velocidad de los medios de
transporte, ocasionando el aumento del parque movil, asi como el nimero y tamafio de

autopistas y autovias.

El documento Planificacion y Disefio de una Movilidad Urbana Sostenible es un
resumen ejecutivo del Informe Mundial sobre Asentamientos Humanos 2013, centrado en
orientaciones para politicas relacionadas con la movilidad urbana sostenible. El informe destaca
varios desafios impuestos a las ciudades del mundo en cuanto a su sistema de movilidad, como
los atascos de trafico, la contribucion significativa a las emisiones de gases de efecto
invernadero, accidentes de trafico, y problemas de salud relacionados con la contaminacion
atmosférica y acustica. Se enfatiza la necesidad de mejorar los sistemas de transporte pablico
de manera sostenible y abordar la “pobreza de transporte”, donde ciertos grupos -incluidos
aquellos con menos recursos, mujeres, jévenes, ancianos, discapacitados y minorias étnicas-

tienen opciones de transporte limitadas.

El documento argumenta que el desarrollo de sistemas de transporte urbano sostenible
requiere un cambio conceptual, enfocAndose en mejorar el acceso a destinos y servicios mas
que en la movilidad por si misma. La planificacion y el disefio urbano juegan un papel crucial
en este proceso, y se sugiere que las soluciones incluyan el teletrabajo, compras en linea,

sistemas de coche compartido y la reduccion de distancias de viaje.

Asimismo, se propone que la mejora en la sostenibilidad de los sistemas de transporte
urbano de pasajeros puede lograrse a través de cambios en la eleccion de medios de transporte,
incrementando el uso del transporte colectivo y las formas de movilidad activa (como el andar
a pie y el ciclismo), y disminuyendo la dependencia del transporte privado motorizado. Se
enfatiza, ademas, la necesidad de aumentar la aceptacion, la confiabilidad y la seguridad del

transporte publico.
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El informe resalta la importancia de la integracion modal en “cualquier estrategia de
movilidad urbana, asegurando que los sistemas de metro, tren ligero y autobus de transito
rapido (BRT) estén bien conectados con otros modos de transporte”. Ademas, se enfoca en la
importancia de considerar la “ultima milla” en los viajes, mejorando el acceso a estaciones de
transporte y garantizando opciones seguras y accesibles de aparcamiento para vehiculos

privados.

Se abordan los desafios institucionales, normativos y de gobernanza en la movilidad
urbana, sugiriendo que es esencial la colaboracién entre todos los agentes implicados,
incluyendo gobiernos, operadores de servicio, el sector privado y la sociedad civil. Se hace
hincapié en la integracion de las politicas de transporte urbano y de uso del suelo a todas las

escalas geograficas.

Ademas, el informe define un sistema de movilidad urbana sostenible como aquel que
satisface “las necesidades de movilidad actuales sin comprometer la capacidad de las
generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades”. Se subraya la importancia de una
movilidad socialmente sostenible basada en la equidad de acceso, la reduccion de la
dependencia de combustibles fosiles, y la sostenibilidad econémica y medioambiental.
También se destaca la necesidad de una gobernanza eficaz y la superacion de desafios

institucionales y de planificacion estratégica.

Es en el mes de septiembre de 2015 cuando los 193 Estados miembros de las Naciones
Unidas adoptaron formalmente la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible. La Agenda 2030
es un llamado a la accion global y un compromiso para abordar los desafios que enfrenta el
mundo, promoviendo el desarrollo mas sostenible y equitativo. En ella se incluyen los 17 ODS
con un total de 169 metas especificas. Esta nueva agenda es mucho mas amplia y ambiciosa
que los ODM, ya que aborda una variedad de desafios, incluyendo la pobreza, la salud, la
educacion, la igualdad de género, la sostenibilidad ambiental, el cambio climatico, y la paz y

la justicia. Los ODS se detallan en la Figura 1.
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Figura 1. Objetivos de Desarrollo Sostenible

OBJETIV<3S sosteniLe

FIN SALUD EDUCACION IGUALDAD AGUA LIMPIA
DE LA POBREZA Y BIENESTAR DE CALIDAD DE GENERO Y SANEAMIENTO

o

TRABAJO DECENTE INDUSTRIA, REDUCCIGN DELAS

=

Y CRECIMIENTO INNOVACION E 10 DESIGUALDADES
ECONOMICO INFRAESTRUCTURA

i | &

13 e [ 14 Souon 15 sctcossraus [ 16 thirmonnes
TERRESTRES SOLIDAS 3

~
~
“"
1
—
I

Fuente: Naciones Unidas (2023)

17 ALIANZAS PARA
LOGRAR
LOS OBJETIVOS

Como se decia, los ODS hacen frente a una serie de desafios globales, pero no
todos tienen una relacion directa con la tematica de la movilidad urbana, aunque muchos
de ellos estan interrelacionados entre si 0 pueden solaparse en cuanto a tematicas

objetivo.

Los ODS que poseen zonas comunes con el tema a tratar en esta tesis doctoral
sonel ODS 7, 0DS 9, ODS 11y ODS 13 (Observatorio de la Movilidad Metropolitana,
2022):

° ODS 3: En el objetivo 3.6, se busca reducir de manera considerable el
total de fallecimientos provocados por accidentes viales a escala global. Por otra parte,
la seccion 3.9.1 se centra en disminuir la tasa de mortalidad vinculada a la
contaminacién atmosférica, tanto en ambientes domésticos como externos. (Naciones
Unidas, 2017).

° ODS 7: Incide en la idea de la investigacion y la cooperacion internacional
para la busqueda y uso de fuentes de energia alternativas que sustituyan el uso de los
combustibles fosiles (Naciones Unidas, 2017).
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) ODS 9: Se impulsa la creacion de infraestructuras confiables, sostenibles,
resilientes y de alta calidad para respaldar el crecimiento econdémico y el bienestar
humano, promoviendo un acceso accesible y equitativo. (Naciones Unidas, 2017).

° ODS 11: Se fomenta el acceso a medios de transporte seguros, asequibles,
accesibles y ecoldgicos, junto con el fortalecimiento de la seguridad en las vias. Esto
abarca, de manera especial, la ampliacién de los servicios de transporte colectivo,
centrandose en satisfacer las necesidades de los grupos mas vulnerables, incluyendo
mujeres, nifios, personas con discapacidad y ancianos (11.2). Adicionalmente, se busca
promover un desarrollo urbanistico que sea inclusivo y sostenible (11.3). (Naciones
Unidas, 2017).

° ODS 13: Varias metas de este objetivo sugieren potenciar la capacidad de
adaptacion a las catastrofes asociadas al clima en todas las naciones. Se alcanzaria esto
a través de la puesta en marcha de acciones, politicas, estrategias y planes a nivel
nacional que se centren en la problematica del cambio climatico. Asimismo, se alienta
el enriquecimiento de la educacion y el aumento de la conciencia sobre estas cuestiones,

tanto en el &mbito ciudadano como en el institucional. (Naciones Unidas, 2017).

Dentro de los objetivos enumerados anteriormente hay uno que cobra especial
relevancia en cuanto a la tematica abordada en la presente tesis doctoral: el objetivo 11
Ciudades y Comunidades Sostenibles. Este objetivo contiene especificamente una
Ilamada a la accion global para transformar nuestras ciudades en lugares més inclusivos,

seguros y respetuosos con el medio ambiente.

Entre otras cuestiones, se aborda la planificacion urbana sostenible como una de
las piedras angulares del ODS 11. La manera en que se disefian las ciudades tiene un
impacto significativo en la calidad de vida de sus habitantes y en la preservacion del
medio ambiente. Promover un transporte publico eficiente, reducir la polucion
atmosférica y fomentar la movilidad sostenible son elementos esenciales para construir
ciudades mas habitables y respetuosas con el planeta. Es aqui, donde se encuentra una
mencion especifica a la movilidad sostenible, tal y como se lee en una de sus metas:
“11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,

accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante
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la ampliacion del transporte pablico, prestando especial atencion a las necesidades de
las personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con

discapacidad y las personas de edad”.

Poco después, entre el 30 de noviembre y el 12 de diciembre de 2015, se celebrd
la XXI Conferencia de las Partes (COP 21) de la Convencion Marco de las Naciones
Unidas sobre el Cambio Climatico (CMNUCC), llevado a cabo en la ciudad de Paris.
Fue en esta conferencia donde se llegd al famoso Acuerdo de Paris. Este pacto
constituye un convenio mundial creado para hacer frente al cambio climatico y sus
consecuencias, teniendo como meta primordial contener el ascenso de la temperatura
global a menos de 2°C respecto a los niveles previos a la industrializacion, esforzandose

adicionalmente por restringir dicho aumento a 1,5°C.

Aunque de forma indirecta, el Acuerdo de Paris aborda la cuestion de la
movilidad sostenible. EI documento se centra principalmente en la reduccién de las
emisiones de gases de efecto invernadero para combatir el cambio climético, siendo la
movilidad sostenible un componente importante de los esfuerzos para lograr este

objetivo.

Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero del sector del transporte es
esencial para cumplir con los objetivos del Acuerdo de Paris, ya que el transporte es
una fuente significativa de emisiones. Para abordar este desafio, muchos paises han
incorporado estrategias de movilidad sostenible en sus planes de accion climatica, que
son parte integral de sus contribuciones determinadas a nivel nacional; son

compromisos voluntarios bajo el Acuerdo de Paris.

Impulsar alternativas de transporte méas ecoldgicas, tales como el transporte
colectivo, los vehiculos eléctricos, las ciclovias y los servicios de movilidad compartida,
son acciones que se alinean con la movilidad sostenible y ayudan a disminuir las
emisiones de gases de efecto invernadero. Adicionalmente, minimizar la dependencia
de los combustibles fosiles en el ambito del transporte representa un propoésito clave en
el combate contra el cambio climatico, lo cual, a su vez, apoya los objetivos establecidos
en el Acuerdo de Paris.
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Como puede apreciarse, la preocupacion por la sostenibilidad es acuciante en
todos los sentidos, tal y como se demuestra en los distintos planteamientos de
organizaciones internacionales como las Naciones Unidas. Es urgente cambiar los
modos de vida de una humanidad que ha buscado continuar creciendo economicamente
y se ha olvidado de la equidad social y del medio ambiente. EI Informe Brundtland
marca un hito con la definicion del desarrollo sostenible como uno de sus objetivos
clave. A partir de ahi, otras iniciativas van marcando el camino, pero seran los ODS -
objetivo 11- los que, de una manera mas clara y concisa, especifiquen la necesidad de
cambiar la movilidad y los modos de transporte en todos sus sentidos. Es por ello, que
se hace necesario conocer el significado de la movilidad sostenible para poder entender
el alcance de la cuestion.

1.2. Marco tedrico conceptual: presupuestos de partida

1.2.1. Las ciudades como reto presente y del futuro

Uno de los desafios mas significativos para la humanidad, como se ha sefialado
previamente, es que desde el afio 2007, mas de la mitad de la poblacion global reside en zonas
urbanas, y se estima que este porcentaje se incrementara hasta alcanzar el 60% para el afio 2030
(Naciones Unidas, 2015).

Antes de continuar seria interesante matizar qué son las areas urbanas, puesto que existe
disparidad de opiniones a la hora de concretar dicho término. Para empezar, es posible que se
tengan en cuenta criterios de caracter cualitativo o cuantitativo. Con respecto a los primeros,
pueden tenerse en cuenta los usos de suelo, donde el suelo que no aplique el uso agricola sea el
predominante. Otros aspectos de indole cualitativo, tales como la gobernanza o la organizacion
administrativa en cuanto a la posesion de una entidad de gobierno municipal. Por supuesto, la
propia percepcion que puedan tener los habitantes de un territorio hara que éste se entienda

COMO una zona urbana.

La cuantificacion de las infraestructuras, el peso especifico de un sector economico
frente a otro, la densidad de poblacion y otros criterios como el nimero de habitantes pueden

definir las areas urbanas.

Las Naciones Unidas consultaron a los diferentes paises sobre la definicion nacional de

area urbana, para lo que las respuestas fueron muy diversas. Desde los méas de 50.000 habitantes
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de Japdn con el 60% de las viviendas en zonas urbanizadas y el 60% de la poblacion dedicada
al sector servicios, hasta los 200 habitantes de Suecia con viviendas que no deben de estar
separadas entre si mas de 200 metros (Naciones Unidas, 2018). Como puede verse las
diferencias son sustanciales, pero los umbrales méas frecuentes estan entre los 2.000 y 5.000
habitantes (Ritchie et al., 2019).

En la Unidn Europea, la definicion de un area urbana se basa en una metodologia
armonizada que tiene en cuenta tanto las areas de la ciudad propiamente dichas como las zonas
de conmutaciéon (comunmente conocidas como zonas de pendularidad o commuting zones)
asociadas a estas. Se utiliza un enfoque basado en el tamafo de la poblacion y la densidad para
identificar las Areas Urbanas Funcionales (FUAS), que comprenden tanto la ciudad como su
zona de conmutacion. Los paises miembros de la UE utilizan una amplia gama de criterios para
definir una ciudad, que a menudo incluyen no solo el tamafio de la poblacién y la densidad,
sino también criterios méas funcionales o histdricos, como funciones urbanas especificas o la
recepcion de fondos de politicas urbanas nacionales. Por ejemplo, en el Reino Unido -en la
actualidad no es Estado miembro de la UE-, el estatus de ciudad es conferido por el monarca,
una practica que se ha mantenido desde el siglo XVI. Este enfoque armonizado permite
comparaciones entre paises al no depender de funciones, financiacion o historia feudal, sino

gue se basa puramente en el tamafio de la poblacion y la densidad (Dijkstra et al., 2015).

Para el caso de Espafia, la definicion puede variar segun el contexto, pero generalmente
seguiria alineada con la metodologia de la UE para la clasificacion y analisis de areas urbanas
y sus zonas de conmutacion. Por lo tanto, seré esta que se use en su momento para determinar

el rango de estudio de la ciudad de Murcia.

En el afio 2017, segun el World Urbanization Prospects (Naciones Unidas, 2018), el
55% de la poblacion mundial ya vivia en ciudades, lo que equivale a que en la actualidad viven
en ciudades unos 4.300 millones de personas (Figura 2). Evidentemente las cifras variaran
significativamente dependiendo del territorio que se analice, pudiendo encontrar diferencias

muy notables.
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Figura 2. Proporcion de poblacion urbana y rural en el mundo, la UE y Espafia (2021)

Mundial UE
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Fuente: Banco Mundial basado en los datos de la Division de Poblacion de las Naciones Unidas - procesado por Our World

in Data (2023) - CC BY 4.0. Elaboracion propia

En el contexto global, el fenémeno de urbanizacién presenta un patron distintivo en

términos de distribucidon y magnitud. A nivel mundial, la proporcion de la poblacion que reside

en areas urbanas asciende al 56%. Este porcentaje adquiere mayor prominencia dentro de la

Unidn Europea, donde se eleva hasta el 75%, y se intensifica ain mas en el caso especifico de

Espafia, con un notable 81% de su poblacion habitando en contextos urbanos (Figura 3).

Figura 3. Poblacién urbana versus PIB per capita (2016)
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Fuente: Our World in Data basado en UN World Urbanization Prospects (2018), Maddison Project Database 2020 (Bolty

van Zanden(2020) - CC BY 4.0
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Esta tendencia ascendente no es un incidente aislado, sino que parece estar alineada con
una correlacion de mayor alcance entre el producto interno bruto (PIB) per capita y la
urbanizacion. Se observa que naciones con niveles elevados de PIB per capita, como Singapur,
Luxemburgo y Qatar, exhiben también porcentajes significativamente altos de urbanizacion.
Este patron sugiere una asociacion positiva entre la prosperidad econdmica y la concentracion

de poblaciones en entornos urbanos.

No obstante, el panorama es heterogéneo. Los paises con un PIB per capita reducido
tienden a mostrar una menor proporcion de sus poblaciones en areas urbanas, como se evidencia
en naciones como Niger y Etiopia. Estas observaciones reflejan la presencia de una tendencia

general, pero no una relacién univoca.

Ademas, es preciso sefialar que existen excepciones significativas a esta regla general.
Paises con un PIB per capita intermedio, como China e Indonesia, desafian la norma al
presentar porcentajes de urbanizacién sorprendentemente altos. Esta evidencia indica que, si
bien existe una tendencia global observable, hay variaciones sustanciales que se desprenden de
factores regionales, politicos, histéricos y sociales especificos.

Figura 4. Evolucién de la poblacion urbana y rural del mundo (1960 - 2021)
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Fuente: Banco Mundial basado en los datos de la Division de Poblacion de las Naciones Unidas - procesado por Our World
in Data (2023) - CC BY 4.0
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Figura 5. Evolucion de la poblacion urbana y rural de la Unién Europea (1960 - 2021)
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Figura 6. Evolucion de la poblacion urbana y rural de Espafia (1960 - 2021)
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in Data (2023) - CC BY 4.0

Esto puede explicar cémo la evolucion de la poblacion urbana en los diferentes

territorios ha seguido dinamicas evolutivas diferentes, puesto que a nivel global el sorpasso de
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la poblacion urbana sobre la rural se produce ya en el afio 2007, mientras que, en otros
territorios como la UE o Espafia, ya era asi en la década de los afios 60 del siglo pasado (Figuras
4,5y 6).

Se estima que dos terceras partes de la poblacién mundial residird en areas urbanas en
el afio 2050 (Naciones Unidas, 2018). Para Europa, se espera que la poblacion urbana crezca
en casi tres de cada cinco regiones urbanas de la Unién Europea (UE) para 2050, aunque
algunas ciudades probablemente experimentaran una disminucion de la poblacion. La
poblacion total de las FUAs en Europa se proyecta que aumentara en promedio un 6,8% para
2050. Sin embargo, se espera que la poblacién rural disminuya en cuatro de cada cinco regiones
rurales. Para finales del siglo, la poblacion de Europa se espera que disminuya de 740,6
millones en 2023 a 586,5 millones en 2100 en el escenario medio de proyeccion (Vandecasteele
etal., 2019).

Por lo tanto, las ciudades se enfrentan a grandes retos a los que se debe dar respuesta de
manera oportuna. Las inquietudes globales quedan reflejadas en el ODS 11 “Ciudades y
comunidades sostenibles”. Vivir en una ciudad puede constituirse como una oportunidad para
las personas gque deciden vivir en ellas, pero que a su vez supone una serie de problematicas
colectivas gque se han de identificar, dimensionar y resolver. Eso es lo que pretenden los ODS
Yy, en este caso, se identifican una serie de metas que deberian resolverse de antes del afio 2030

y que pueden resolverse de la siguiente manera:

Acceso a vivienda y desarrollo urbano responsable: Garantizar a todos el acceso a
viviendas y servicios basicos seguros, adecuados y a precios razonables, ademas de la mejora

de zonas precarias.

Movilidad sostenible: Ofrecer acceso a métodos de transporte seguros, econémicos,
accesibles y ecologicos para todos, enfocandose en la seguridad vial y el desarrollo del

transporte colectivo.

Inclusion en la gestion y planificacion urbanas: Promover la urbanizacion inclusiva y
ecologica, aumentando la capacidad para una planificacion y gestion urbanas participativas,

integradas y responsables.
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Conservacion del patrimonio cultural y natural: Intensificar las acciones para preservar

y cuidar el patrimonio cultural y natural global.

Minimizacién del impacto ambiental urbano: Disminuir de manera significativa las
muertes y afecciones provocadas por la contaminacion atmosférica y otros peligros ambientales
urbanos. Incluye también la reduccion del impacto negativo de las ciudades en el ambiente,

poniendo un énfasis particular en mejorar la calidad del aire y la gestion de residuos urbanos.

Accesibilidad a zonas verdes y espacios publicos: Facilitar el acceso universal a zonas
verdes y espacios publicos seguros, inclusivos y accesibles, especialmente para mujeres, nifios,

ancianos y personas con discapacidad.

Estrategias para la gestion de riesgos de desastres: Elevar considerablemente el nUmero
de ciudades y comunidades que implementan politicas y planes integrados que favorecen la
inclusion, la eficiencia en el uso de recursos, la adaptacion y mitigacion frente al cambio

climatico, y la preparacion ante desastres.

Apoyo a los paises menos desarrollados: Brindar apoyo financiero y técnico a los paises

en desarrollo para construir edificaciones sostenibles y resilientes utilizando materiales locales.

Como puede deducirse del texto, las metas del ODS 11 buscan garantizar que las
ciudades y comunidades humanas sean inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles. Ahora
cabria preguntarse si esto se esta consiguiendo y en qué punto se esta en este sentido. Para ello
se hard un seguimiento de cada uno de los ODS, prestando especial atencidn en aquellos

indicadores gque tengan relacion con la tematica que se aborda en la presente tesis.

OBJETIVO 1. Fin de la pobreza

Entre 1990 y el afio 2019 la poblacion que vivia con menos de 2,15 ddlares al dia -
considerado como el umbral de pobreza extrema- se redujo del 38% de la poblacion mundial
al 8,5%, lo que equivale a 659 millones de personas, de las cuales, menos de 1 millén vivian
en Espana (Pirlea et al., 2023) (Figura 7).
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Figura 7. Avances en la reduccion de la pobreza extrema. Distribucion del ingreso (USD/dia)
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TODO EL MUNDO

1990 2019

Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

OBJETIVO 2. Hambre cero

En el mundo, 3.100 millones de personas no tienen la capacidad de costearse una dieta
saludable, cifra que aumento6 en 112 millones durante la pandemia. Por lo tanto, el 40% de las
personas a nivel mundial no pueden costearse una dieta saludable. Las politicas buscan
aumentar la asequibilidad para 3 millones de personas, pero situaciones propiciadas por las
tensiones geopoliticas en las que paises productores de cereales como Ucrania han quedado
envueltos directamente, amenazan el cumplimiento de dicho objetivo que busca atajar que el

9% de la poblacion mundial sufre de desnutricion en el afio 2020 (Figura 8).

Mientras, en Espafia, el dato de personas que no pueden costearse una dieta saludable

se sitla en un 0,9 millones de personas (Pirlea et al., 2023).
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Figura 8. Porcentaje de poblacion que sufre desnutricion (2020)
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OBJETIVO 3. Salud vy bienestar

La pandemia mundial por COVID-19 supuso un frenazo a impulso de este objetivo
desde una perspectiva global, puesto que existio un desequilibrio importante entre paises a la
hora de la vacunacion y millones de personas fallecieron (15 millones entre 2020 y 2021) a
causa de haber contraido esta enfermedad (Figura 9). A la cabeza de estas muertes adicionales
se encuentran India, Rusia, Indonesia, Estados Unidos, Brasil y México con el 60% del total de
las muertes (Figura 10), siendo el dato de exceso de muertes esperadas en Esparia de 103.936
(Pirlea et al., 2023).
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Nuevas tendencias en la movilidad urbana: el caso de la bicicleta en la ciudad de Murcia

Figura 9. Muertes esperadas y reales por todas las causas (2020 - 2021)
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Figura 10. Total de muertes adicionales entre 2020 y 2021
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OBJETIVO 4. Educacion de calidad

Una vez mas la pandemia se erige como principal protagonista en el freno a uno de los
ODS, ya que un total de 1600 millones de nifios vieron como sus escuelas debieron cerrar por
un promedio de 199 dias (62 dias en el caso de Espafia). La media de cierre de las escuelas en
los paises de ingreso alto fue de 148 dias, pero al tener méas recursos tuvieron la capacidad de

establecer métodos de aprendizaje online (Pirlea et al., 2023) (Figura 11).
Figura 11. Disparidades en el acceso al aprendizaje
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

OBJETIVO 5. Igualdad de género

Las desigualdades entre mujeres y hombres siguen existiendo y seran dificiles de atajar,
principalmente en paises donde la religién u otras causas culturales relegan a la mujer a la realizacion
de tareas domésticas, abandono temprano de los estudios, matrimonios concertados a edades tempranas,
etc. A nivel mundial, las mujeres dedican 2,4 horas al dia a tareas de cuidado no remuneradas, mientras

que en Espafia, esa cifra esta por encima de la media global, ya que la cifra asciende a 2,5 horas al dia.

Pero a nivel mundial se dan otros datos sonrojantes para la humanidad, ya que un tercio de las
mujeres ha sufrido violencia de género en alguna ocasion, y el matrimonio infantil aumenté un 3,3% en
el Africa Subsahariana (Pirlea et al., 2023) (Figura 12).

29


https://creativecommons.org/licenses/by/3.0/igo/deed.es

Figura 12. Proporcion de tiempo dedicado al trabajo doméstico y de cuidados no remunerado (2001-2020)
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OBJETIVO 6. Agua limpia y saneamiento

En este sentido, se recogen buenas y malas noticias. Por una parte, el acceso al agua potable y
al saneamiento ha aumentado a nivel global, pero por otra se esta llevando al planeta a un nivel
de estrés hidrico que puede llegar a afectar hasta a dos tercios de los paises del mundo. De
hecho, el nivel de estrés hidrico en 2020 llegé al 18%, pero en Espafia alcanzé el umbral del
43% (Figura 13).
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Figura 13. Nivel de estrés hidrico por pais (%) para el afio 2020
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OBJETIVO 7. Energia asequible y no contaminante

Es de destacar que el 91% de la poblacion mundial tiene acceso a la electricidad en el
afio 2021 (en Espaiia el 100%), pero de los pobladores del planeta que viven sin electricidad
(675 millones), el 80% lo hace en zonas rurales. Es importante destacar este avance, pero un
mayor acceso a la electricidad implica un aumento en las emisiones de gases de efecto
invernadero (Figura 14).
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Figura 14. Pablacion sin acceso a la electricidad (millones de personas)
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

Por suerte, cada vez mas proporcion de la energia consumida procede de energias
renovables, aunque no es suficiente, puesto que el 60% de la energia consumida en 2021

procedia de combustibles fosiles (Pirlea et al., 2023) (Figura 15).
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Figura 15. Generacion de electricidad por fuente de energia
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OBJETIVO 8. Trabajo decente y crecimiento econémico

El crecimiento econdmico mundial sufrio el freno de la pandemia por COVID-19
provocando un -3,1% de crecimiento a nivel global en el afio 2020 (en Espaiia un -11,3%). Los
efectos de la pandemia, en cuanto a crecimiento econdmico se refiere, se han visto reflejados
en todas las regiones y han tenido un impacto que todavia se sufre y que puede marcar el
crecimiento futuro (Figura 16). Aunque el impacto de la guerra de Ucrania también se va a

notar de manera ostensible (Figura 17).
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Figura 16. Tasa de crecimiento del PIB ajustada segun la inflacion
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Figura 17. Nivel del PIB comparado con las proyecciones previas a la COVID-19 (valor para 2019=100)
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Otros datos relevantes son los que hacen referencia al desempleo, donde hay obvias
variaciones segun la region de estudio, pero donde, la diferencia entre el desempleo masculino
y femenino es mayor, pudiendo llegar a alcanzar una diferencia de hasta del 10,5% para el afio
2022 en Oriente Medio y el Norte de Africa (Pirlea et al., 2023) (Figura 18).

34


https://creativecommons.org/licenses/by/3.0/igo/deed.es
https://creativecommons.org/licenses/by/3.0/igo/deed.es

Figura 18. Brecha regional entre la tasa de desempleo de los hombres y las mujeres
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OBJETIVO 9. Industria, innovacion e infraestructura

El ODS9 estd muy relacionado con la tematica a abordar en la presente tesis doctoral,

por lo que se le prestara especial atencion, al igual que sucedera con el ODS11.

Se estima que en el afio 2020 las emisiones de CO2 producidas por el transporte fueron
de 706 kg/persona (en Espafia 1.442 kg/persona), dato que se entiende insuficiente y un coste
al que no puede hacer frente la humanidad, por lo que se debe de reducir considerablemente.
El 25% de las emisiones de CO> a la atmosfera estan producidas por el transporte que, ademas,
constituye el 16% de los gases de efecto invernadero. No solamente no se han reducido las
emisiones en los ultimos afios, sino que han aumentado de manera considerable (Pirlea et al.,
2023) (Figura 19).
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Figura 19. Emisiones de CO2 procedentes de la combustion de combustibles, por sector, en gigatoneladas
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Se da por sentado que aquellas personas que viven en zonas urbanas tienen acceso a
carreteras y medios de transporte, pero en contra, aquellas personas que viven en zonas rurales
tienen un peor acceso, lo que puede promover que las condiciones de vida sean mas duras y

prefieran cambiar el mundo rural por el urbano.

De todos los medios de transporte, es el transporte por carretera el que acumula un
mayor porcentaje de emisiones de COz, ya que supone el 76,6% del total (Pirlea et al., 2023)
(Figuras 20 y 21).
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Figura 20. Emisiones mundiales de CO2 procedentes del transporte por subsector (2021)
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

Como cabria de esperar, durante los confinamientos producidos en la pandemia, los
desplazamientos por carretera se redujeron de manera notable, permitiendo tener un laboratorio
a escala global que ayudara a los técnicos, investigadores y responsables politicos a conocer

cdmo mejoraria la contaminacién atmosférica ante una reduccion del trafico.

Los datos mostraron que los niveles observados en los dias de confinamiento mejoraron

los resultados predecibles.

Figura 21. Anomalias de la contaminacidn del aire a nivel de suelo en relacién con los parametros meteorolégicos para el
dioxido de nitrégeno (NO2) y el material particulado fino (PM2.5)
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

En aquellos paises més urbanizados y que se corresponden con paises mas desarrollados
es donde las emisiones per capita son mayores, pero ha de tenerse en cuenta que los paises en
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vias de desarrollo estan aumentando sus emisiones muy rapidamente, lo que esté ligado de
manera directa al nimero de personas que residen y residiran en ciudades, asi como con el
fuerte crecimiento demografico que esta previsto para los proximos afios en Africa

subsahariana y Asia meridional.

Un ejemplo claro es la demanda del automovil privado en estos paises, donde la

demanda se prevé que siga en aumento (Figura 22).

Figura 22. Previsién de la demanda de vehiculos privados
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

Ante tales perspectivas, es esencial encontrar alternativas a los medio de transporte
convencionales que permitan buscar un equilibrio entre las necesidades econdémicas de la

sociedad y la sostenibilidad ambiental del planeta.

OBJETIVO 10. Reduccién de las desigualdades

El coeficiente de Gini, igualmente denominado indice de Gini, es un indicador
estadistico creado para reflejar la desigualdad en la distribucion de ingresos o la riqueza entre
los habitantes de un pais o un conjunto social. Como otros de los ODS estudiados con
anterioridad, la pandemia supone un bache a los avances producidos durante décadas, ya que
el valor de este indice en 1990 del siglo pasado era de 70, mientras que en 2019 se quedo en
62; en Espafia 35 (Pirlea et al., 2023) (Figura 23).
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Figura 23. Indice de Gini de los ingresos o del consumo
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO
Por norma general, son los paises de América Latina y el Caribe, y los de Africa subsahariana

los que tienen un mayor nivel de desigualdad.

Si se baja de escala y se realiza una observacion a nivel nacional, en Espafia, hay una correlacion
directa entre las zonas rurales y urbanas, encontrando que los valores donde hay mayores desigualdades

estan ubicados en las grandes areas urbanas del pais (Figura 24).
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Figura 24. indice de Gini en Espafia (2021)
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OBJETIVO 11. Ciudades y comunidades sostenibles

Se ha comentado ya en diversas ocasiones a lo largo del presente trabajo de
investigacion, que las ciudades deben afrontar una serie de desafios ligados a la gran presion

demogréfica que estan experimentando y van a seguir sufriendo en afios venideros.

Son retos de diversa indole, pero en esta tesis, el estudio se centrara en la movilidad,
especialmente en el caso de la bicicleta como alternativa al transporte de vehiculos privados.
Es patente que el transporte y la movilidad no son los Gnicos retos a los que se enfrentan las
ciudades, por lo que en este apartado se abordaran brevemente otros desafios a los que deben

enfrentarse las sociedades urbanas del planeta (Figura 25).

Uno de esos desafios va ligado a la produccion de desechos que va ligado al aumento
de poblacidn en las ciudades y al nivel de ingresos. Asi, por persona, se estima que sean 376

kg de desechos al afio, mientras que en Espafa la cifra asciende a 476 kg (Pirlea et al., 2023).
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Figura 25. Crecimiento de los residuos mundiales. Valores proyectados en 2020=100
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

Pero tal y como se decia, los esfuerzos de esta tesis doctoral estan focalizados en la
movilidad sostenible, por lo que en posteriores apartados se dara respuesta a algunas cuestiones
derivadas de dicha cuestion. Por ejemplo, a nivel de los estudios realizados por los ODS se
observa solamente la mitad de la poblacion urbana del mundo tienen acceso a un adecuado
transporte publico (Figura 26), siendo los paises con ingresos altos los que son capaces de

aportar mayores recursos en este sentido a sus ciudadanos.
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Figura 26. Proporcién de poblacién urbana con acceso conveniente al transporte publico por ciudad e ingreso (%) en 2020
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

OBJETIVO 12. Produccién y consumo responsables

Est4d demostrado que la economia mundial tiene la capacidad suficiente como para
crecer sin necesidad de que sea a costa de los recursos naturales, de hecho, asi ha sido hasta
tiempos recientes. Mas concretamente entre los afios 2012 y 2018 donde esa tendencia ha

cambiado de signo hacia un crecimiento insostenible del conjunto de los paises (Pirlea et al.,
2023) (Figura 27).
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Figura 27. Crecimiento del capital natural per capita y del PIB per capita entre 1996 y 2018 (%)
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

OBJETIVO 13. Accion por el clima

A nadie escapa que las evidencias cientificas estan alertando de manera constante que
el cambio climatico es uno de los mayores problemas a los que se enfrenta la humanidad. El
Grupo Intergubernamental sobre el Cambio Climatico (IPCC) asi lo ha hecho, mostrando su
preocupacion por el ascenso de las temperaturas a nivel mundial. De hecho, las temperaturas
aumentaron desde el afio 1850, encontrando una subida de 1,14°C solamente en el periodo que
va de los afios 2013 a 2022 (Pirlea et al., 2023) (Figura 28).
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Figura 28. Cambio en la temperatura de la superficie terrestre en relacién con el promedio decenal del periodo 1850-1900

Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

Si es después de la Revoluciéon Industrial cuando comienzan las subidas de las
temperaturas, parece demostrado que las actividades humanas tienen alguna relacién con el
cambio de la tendencia climética. Podria decirse que los seres humanos son los causantes del
cambio climatico y que los GEI tienen una relacion directa, siendo cada ser humano del planeta

responsable de 6,2 toneladas de CO2e, mientras que Espafia el datos asciende a 6,5.

Tal y como puede comprobarse (Figura 29), la producciéon de GEI por la actividad
humana estd muy condicionada por la produccion de energia, que supone el 31,8% de la

produccién de GEI, pero le sigue el transporte con un 17% de las mismas.
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Figura 29. Emisiones de GEI, por sector econémico
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

OBJETIVO 14. Vida submarina

El nimero de capturas de pescado ha aumentado considerablemente desde 1950 y si se
quieren preservar las distintas especies marinas es necesario que se ponga coto a la pesca
excesiva. Por persona en el mundo se consumen 11,6 kg de pescado en el afio 2021 (en Espafia
17 kg), pero ha de decirse que la acuicultura ha experimentado un aumento importante en el
namero de peces que se consumen. Pese a ellos, se considera que la sobreexplotacién alcanza
el 35% de las especies (Pirlea et al., 2023) (Figura 30).
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Figura 30. Toneladas de peces, crustaceos y moluscos
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

OBJETIVO 15. Vida de ecosistemas terrestres

Otro de los problemas del planeta se refiere a la deforestacion que implica que, ademés
de la pérdida de especies vegetales, el cambio climatico se acelere. La deforestacion no se ha
frenado pese a los esfuerzos de algunos estamentos y organizaciones, ya que en el periodo entre
2000 y 2020, la superficie forestal se redujo en un 2,4% (Pirlea et al., 2023) (Figura 31).
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Figura 31. Variacion superficie forestal (2000-2020)

Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

OBJETIVO 16. Paz, justicia e instituciones sélidas

Se cifra que en el afio 2022 el nimero de eventos de violencia politica fue de 116.723,

mientras que en Espafia la cifra fue de 4. Por desgracia, durante la redaccién de la presente tesis

doctoral, la guerra de Ucrania y la guerra de Israel contra Hamas se suman a la lista negra de

conflictos que salpican el mundo, lo que hace pensar que la consecucion de este objetivo esté

lejos de ser una realidad (Pirlea et al., 2023) (Figura 32).

Figura 32. NUmero de muertes registradas provocadas por eventos violentos organizados (2018-2022)

Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO
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OBJETIVO 17. Alianzas para lograr los objetivos

La consecucion de todos los objetivos mencionados anteriormente requiere de un
consenso y una serie de esfuerzos coordinados internacionalmente, ya que de otra forma esto
seria imposible. La guerra de Ucrania y, anteriormente, la pandemia, promovieron que la
Asistencia Oficial para el Desarrollo (AOD) experimentara un aumento, pero si se pone el foco
en los paises mas pobres, se puede comprobar como la AOD fue menor que antes de la
pandemia (Pirlea et al., 2023) (Figura 33).

Figura 33. Total de AOD, en miles de millones de USD constantes
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Fuente: Atlas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2023 - CC BY 3.0 IGO

1.3. Hipotesis de trabajo

La crisis climética y la pandemia por COVID-19 han acelerado algunos cambios que
debian de haberse producido progresivamente en las ciudades, lugares habitados por personas,
pero que en un gran nimero de ocasiones estan planificados para el vehiculo privado. Estos
cambios -radicales en algunas ciudades- pasan por redisefiar las politicas que rigen las ciudades

y devolver estos espacios a sus legitimos propietarios: los ciudadanos.

Este hecho ha provocado que los lugares, en los que se ha llevado a cabo una correcta
planificacion, los cambios morfologicos sean evidentes, apareciendo espacios nuevos que

anteriormente estaban disefiados para automoviles y que a dia de hoy estdn ocupados por
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peatones y ciclistas, en donde el comercio ha visto como aumentan sus ventas y donde espacios

previamente cubiertos por asfalto y hormigdn dan paso a jardines y arboledas.

Los cambios mencionados no podrian producirse sin la legislacion adecuada que, entre
otras cosas, establece la obligatoriedad de algunos municipios de implementar Planes de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), son esenciales para poder alcanzar objetivos a largo
plazo que se consideran estratégicos para la resiliencia de las ciudades al cambio climatico, la

contaminacion atmosférica, asi como otras posibles crisis venideras.

Pero no seran solamente estas herramientas, sino que se estudiaran los paquetes de
recuperacion econémica posteriores a la pandemia (fondos Next Generation EU) en los que
muchas ciudades se han apoyado para la implementacién de mejoras en la movilidad urbana,
estudiando si la aplicacion de estos fondos obedece a la improvisacion y oportunismo o si se

han aplicado correctamente con respecto a un plan desarrollado a largo plazo.

Es por ello, que puede que no se hayan aplicado los principios de la sostenibilidad a la
movilidad urbana, tal y como apuntaba Banister en su aclamado articulo “The sustainable
mobility paradigm” de 2008. Si no hay planes a largo plazo es dificil que los principios de la
sostenibilidad se hayan podido aplicar correctamente en todas las ciudades.

Por Gltimo, destacar el papel de la incorporacion de la bicicleta a la movilidad como un
elemento fundamental en las politicas de movilidad, entendiendo la bicicleta como un medio
de transporte inclusivo y sostenible. La mentalidad de las distintas sociedades, asi como los
esfuerzos de los gobernantes en su adaptacién, pueden convertir a este medio de transporte en
un eslabon muy importante en la cadena del cambio o convertirlo en un lazo decorativo que se

deshaga con el paso del tiempo.
Esta investigacion persigue verificar:

° Que los PMUS son herramientas validas que impulsan el cambio positivo para
que las ciudades impulsen modalidades alternativas de transporte para el bien de todos los
ciudadanos.

° Que las herramientas financieras de la UE se han aplicado correctamente para
aplicar e impulsar cambios en la movilidad sostenible de las ciudades.

° Que el cambio en las ciudades pasa por la incorporacion de la movilidad ciclista.
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° Comparar diferentes casos de estudio y politicas a nivel europeo y nacional para

poder comprender si en Murcia se han llevado a cabo adecuadamente la implementacion de

medidas para la movilidad sostenible, especialmente para el caso de la bicicleta.

1.4. Objetivos

Obijetivo general

El objetivo general es analizar y evaluar de manera integral la movilidad ciclista en la

ciudad de Murcia, con el proposito de contribuir al desarrollo de politicas y estrategias efectivas

gue promuevan la bicicleta como una alternativa sostenible y amigable para las ciudades.

Obijetivos especificos

Investigar y documentar el estado actual de la movilidad ciclista en la ciudad de Murcia.

Este objetivo implica llevar a cabo un andlisis exhaustivo de la movilidad ciclista en la
ciudad. Esto incluye la identificacion de la infraestructura ciclista existente, estudiando
si puede tener impactos positivos sobre los tres pilares de la sostenibilidad: ambiental,

econémico y social.

Evaluar las iniciativas supranacionales, las politicas gubernamentales y las iniciativas

locales.

Este objetivo se centra en analizar las directrices que se marcan desde organizaciones
supranacionales y que tienen un impacto directo en las politicas y programas
gubernamentales que han sido implementados en Murcia con el propdsito de promover
la movilidad ciclista. Se evaluaran tanto los logros como los desafios enfrentados por
estas iniciativas. Esto proporcionara una vision critica de la eficacia de las politicas

existentes y ayudara a identificar areas que requieren mejoras.
Comparar la experiencia de Murcia con otras ciudades exitosas.

La comparacion con otras ciudades que han logrado con éxito la integracion de la
bicicleta en su sistema de transporte permitira identificar mejores préacticas y lecciones
aplicables a Murcia. Esto implica analizar casos de estudio de ciudades nacionales e
internacionales con politicas ciclistas efectivas y resultados positivos en términos de

movilidad sostenible.
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e Realizar un analisis exhaustivo de las ventajas y beneficios asociados a la movilidad

ciclista.

Este propdsito se centra en recolectar y analizar los beneficios vinculados al uso de la
bicicleta como medio de transporte. Entre estos se encuentran la disminucién del
congestionamiento vehicular, el mejoramiento de la calidad del aire, el fomento del
gjercicio fisico y el bienestar general de la comunidad. EI objetivo es cuantificar dichas

ventajas para fortalecer la promocién del ciclismo como una forma de movilidad.

e Identificar y proponer recomendaciones especificas para mejorar la movilidad ciclista

en Murcia.

En base a los hallazgos de la investigacion, se propondran recomendaciones concretas
para abordar areas de mejora identificadas. Estas recomendaciones pueden incluir
mejoras en la infraestructura ciclista, la promocion de camparias de seguridad vial y la

educacion de la poblacion sobre la movilidad en bicicleta.
e Evaluar el impacto potencial de la promocion de la movilidad ciclista.

Se realizara un estudio del impacto que facilitara la estimacion de los beneficios
potenciales en la disminucion de emisiones de CO2 y el aumento de la calidad de vida
de los habitantes de Murcia. Esto contribuira a fundamentar la toma de decisiones con

base en datos concretos.

Estos objetivos especificos estan disefiados para abordar de manera integral la
movilidad ciclista en Murcia, desde su estado actual hasta las politicas, practicas y resultados
deseados. La investigacion busca proporcionar una guia sélida basada en evidencias para la
toma de decisiones y la planificacion de politicas que fomenten una Murcia mas sostenible y

amigable con la bicicleta.
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2. BICICLETAY SOSTENIBILIDAD

2.1. Labicicletay su relevancia en el contexto de la sostenibilidad

Si los proyectos de mejora en las calles de las ciudades del mundo se llevan a cabo
aplicando los principios de la sostenibilidad, el resultado no debe de ser un mero computo en
el que se sumen maés kildmetros de carriles bici a los que se tenian previamente, sino que los
datos mesurables deben ir orientados a la obtencién de mejoras en la calidad del aire de las
ciudades, aumento de las ventas del comercio local, calles mas transitadas, mejora de la

accesibilidad de los centros urbanos, etc.

Por este motivo, en el presente apartado se pretende analizar las mejoras reales que
obtienen las ciudades que han desarrollado proyectos de movilidad urbana, pero siempre
teniendo en perspectiva los pilares sobre los que se asientan las bases de una sostenibilidad bien

entendida.

Mejoras en el medio ambiente

En apartados anteriores de la presente investigacion ha quedado patente la necesidad
imperiosa de adoptar medios de transporte sostenibles, puesto que el transporte constituye el
16,2% del total de las emisiones de los GEI emitidos por las actividades humanas (Climate
Watch, 2020).

Uno de los objetivos de la movilidad urbana sostenible es mejorar las condiciones
atmosféricas de las ciudades, evitando las emisiones de GEI, y apostando por la movilidad
eléctrica, a la vez que se apuesta por opciones de movilidad mas saludables, entre las que se

incluye la caminata o la bicicleta.

La movilidad activa, que incluye actividades como caminar y andar en bicicleta,
representa una estrategia eficaz para mitigar los efectos nocivos del transporte sobre el medio
ambiente. Se identifican cuatro impactos negativos principales del transporte que pueden ser

significativamente reducidos a través de la movilidad activa (Ruiz-Apilanez et al., 2021):

° Ruido: En &reas urbanizadas se constituye como un riesgo para la salud de
manera categorica, ya que estad demostrado que tiene efectos nocivos tales como el insomnio,
dificultades para el aprendizaje, problemas cardiovasculares y problemas de audicién (OMS,

2010). Dentro de las ciudades el trafico motorizado es una de las principales causas que
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exponen en Espafia a un 24,8% de la poblacion al ruido producido por este tipo de movilidad

(European Environment Agency, 2020a).

Los métodos de movilidad activa son mucho mas silenciosos que el transporte privado
motorizado, pero es importante pensar que, si se generar infraestructuras ciclistas y se amplian
las zonas peatonales, de una manera indirecta, se reduce el uso del automovil en las ciudades,

lo que equivale a un descenso del ruido que deben de soportar los ciudadanos.

° Demandas de espacio: calles y aparcamientos: Se trata de una demanda que
cada vez esta teniendo mas repercusion. Las ciudades dedican mucho espacio a carreteras y
estacionamientos. Hay que tener en cuenta que los datos que se proporcionan son del computo
total de la ciudad, lo que quiere decir que se incluyen los edificios en ese porcentaje (Figura
34). Por ejemplo, Manhattan dedica un 36% de su superficie total a la circulacion del automovil
(Hidalgo, 2020). Evidentemente, no todas las ciudades estan concebidas del mismo modo que
Manhattan, ya que hay ciudades de muchos tipos y con necesidades muy diversas. Nada tiene
que ver una ciudad mediterranea fundada antes de la invencion del automdvil, que una ciudad
norteamericana donde el concepto de urbano es bien diferente al europeo. Asi, si se establece
que, en las ciudades contemporaneas, el espacio dedicado a los viales puede llegar a ocupar

hasta un 25% de la superficie urbana (Alcantara de Vasconcellos, 2010) (Figura 35).

Figura 34. Superficie dedicada al trafico en la Plaza Gregorio Marafién de Madrid y aledafios (2022)
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Figura 35. Porcentaje de ocupacion de vias en algunas ciudades del mundo desarrollado y en desarrollo (2010)
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Tampoco suele haber una similitud entre ciudades en desarrollo o ciudades
desarrolladas, pudiéndose comprobar que ciudades de paises en vias de desarrollo con un
volumen inmenso de poblacion carecen de una red de vias si se les compara con otras ciudades
desarrolladas del mundo. Aqui no se entra a valorar la ordenacion territorial de cada lugar, ni

si el dato es 6ptimo o0 no en cada caso, puesto que no es el objetivo de este apartado.

Para poder hacer un analisis mas exhaustivo es necesario comprender cémo el espacio
vial es usado por las personas, debiendo de distinguir dos usos principales del espacio: en
movimiento y estacionado (Alcantara de Vasconcellos, 2010). Asi, el modo de transporte que
use un individuo sera determinante para poder calcular la superficie total demandada.

Un anélisis realizado en Amsterdam revela datos interesantes sobre el espacio ocupado
por diferentes modos de transporte. Un individuo conduciendo un automévil a una velocidad
de 50 km/h utiliza aproximadamente 140 m2. En contraste, el mismo pasajero ocuparia solo 7
m?2 si optara por el tranvia, 5 m2 si se desplazara en bicicleta, y un minimo de 2 m2 caminando.
Aunque es crucial sefialar que, para una distancia idéntica, los vehiculos motorizados gastan
menos tiempo en movimiento. Esto sugiere que un analisis en términos de metros por minuto

0 por hora podria favorecer a estos medios de transporte. Sin embargo, considerando un viaje
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tipico en dias laborales, para actividades como el trabajo o la educacion, los vehiculos privados
suelen permanecer estacionados por largos periodos, ocupando alrededor de 20 m2 para un

coche y solo 2 m2 para una bicicleta (Nello-Deakin, 2019) (Figura 36).

Figura 36. Espacio ocupado por los diferentes modos de transporte

Auto Auto Fietser Voetganger
50 KM/U MET 1 INZITTENDE GEPARKEERD 15 KM/U LOPEND
ﬁ ﬁZmz s2m2 0,5m?
Tram Fiets Voetganger
50 INZITTENDEN GEPARKEERD STILSTAAND

Fuente: Ayuntamiento de Amsterdam (2021)

Pese a los problemas obvios de saturacion que hay en las ciudades, asi como los
venideros, cabe la esperanza de afrontar esta situacion gracias a la posibilidad de cambio y
transformacion urbana que se esta produciendo en muchas ciudades del mundo, que se estan

convirtiendo en un ejemplo en este sentido.

Un buen ejemplo en este sentido puede ser Londres, aunque como se vera en apartados
posteriores, son muchas las ciudades que estdn apostando por un cambio de modelo en la
movilidad que discurre por sus calles. Londres ha pasado de ser una ciudad dominada por el
vehiculo privado a convertirse en una ciudad en la que sus habitantes eligen la bicicleta para

sus desplazamientos (City of London, 2023).

° Cambio climatico: Anteriormente se ha sefialado que el sector del transporte es
uno de los mayores contribuyentes a la emision de gases de efecto invernadero y, por ende, uno
de los principales factores del cambio climatico a escala mundial. En Espafia, la evolucion de
las emisiones de GEI ha variado con el paso del tiempo. La Gltima serie de datos disponible
abarca entre el afio 1990 y el afio 2021, encontrando el tope de emisiones de la serie en el afio
2005, con un total de 438.760 kt CO-eq, mientras que en el afio 1990 las emisiones fueron de
287.710 kt CO2-eq, o lo que es lo mismo, la variacion entre el afio 1990 y el 2005 supuso un

incremento en las emisiones en nuestro pais de un 52,5%. Por suerte, las emisiones totales han
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ido reduciéndose desde el afio 2005 hasta el afio 2021 donde se alcanzaron los 288.848 kt CO»-
eq, consiguiendo un descenso del 34,2% si se compara con los datos del afio 2005. Ha de decirse
que el minimo historico de la serie esta en el afio 2020 con 272.244 kt CO2-eq (-38% si se le
compara con el afio 2005), pero esos datos son atribuibles al paron que vivio la sociedad por el
confinamiento producido durante la pandemia por COVID-19 (Ministerio para la Transicion

Ecoldgica y el Reto Demografico) (Figura 37).

Figura 37. Emisiones totales brutas de GEI

= kt CO2-eq

288 848

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transicion Ecoldgica y Reto Demografico (2023)

En Espafia, el principal responsable de las emisiones de GEI a la atmdsfera es el
transporte (Figura 38), ya que supone el 29,6% del total para el afio 2021, seguido de la industria
con un 22,4%. Es de destacar que, dentro de las emisiones producidas por el transporte, sera el
transporte por carretera el que tenga un mayor impacto, ya que por si mismo genera un 27,8%
del total de las emisiones de GEI. De lejos le sigue el transporte aéreo nacional que alcanza un

0,8% (Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto Demogréfico, 2021).
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Figura 38. Emisiones de GEI por sector en el afio 2021
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Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transicion Ecoldgica y Reto Demografico (2023)

Dado que la mayoria de los viajes en vehiculos privados son para distancias cortas
dentro de &reas locales, existe la posibilidad de cambiar nuestros habitos hacia formas de
transporte mas sostenibles para estos recorridos.

No todos los modos de transporte son igual de nocivos ni emiten una misma cantidad
de GEI. Tal y como cabe pensar, sera el coche el que tenga una repercusion mas negativa,
ascendiendo la cifra total de sus emisiones a 271 g COze/km, mientras que el medio de
transporte menos contaminante es la bicicleta con tan solo 21 g CO2e/km. El autobis supone
casi una tercera parte de las emisiones del coche, llegando la cifraa 101 g CO.e/km, en cambio,
la bicicleta eléctrica -si es comparada con la bicicleta de traccion humana- no supone un
aumento considerable en las emisiones, ascendiendo a 22 g CO2e/km, es decir, solamente hay
un aumento total de 1 punto en cuanto a las emisiones totales se refiere (Blondel et al., 2011)
(Tabla 1).

Si se desagregan los datos totales y se analizan también las emisiones directas e
indirectas, se puede comprobar como el coche -en todos los casos- produce un nimero de GEI
mucho mas elevado que el resto de opciones de movilidad.
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Tabla 1. Emisiones directas e indirectas de GEI segin modo de transporte

Bicicleta
Coche Autobus eléctrica Bicicleta

Fabrlcaqo'n y 42 6 v 5
mantenimiento

Comb.u'snbles o 299 95 9 0
electricidad

Energia humana 0 0 6 16

Total 271 101 22 21

Elaboracién propia a partir de los datos de Blondel et al., 2021
° Calidad del aire a nivel local: Queda demostrado que las emisiones de GEI son

responsables del calentamiento global, pero a nivel local se producen otros efectos nocivos que
tienen una incidencia directa sobre la poblacion, ya que pueden producir o agravar

enfermedades respiratorias, cardiovasculares y alergias.

Los datos son alarmantes: en 2018, aproximadamente 452.400 personas fallecieron
prematuramente en la Unién Europea por la exposicion a los principales contaminantes. Del
volumen de muertes citado, 379.000 se asocian a la exposicion al PM2 s, 54.000 al NO. y 19.400
al Os.

Para el caso de Espafia, los datos no son para nada alentadores, ya que se encuentra entre
los paises méas afectados por la exposicion a estos contaminantes. EI numero de muertes
prematuras en Espafia por sobreexposicion a los contaminantes anteriormente citados llega a
suponer un total de 31.600 fallecidos, de los cuales, 23.000 se asocian a la exposicion al PMzs,
6.800 al NO2 y 1.800 al Os (Agencia Europea del Medio Ambiente, 2020).

Queda patente en la Figura 39 que los estandares de la UE difieren bastante de los
establecidos por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), indicador claro de que en
ocasiones el desarrollo sostenible no alcanza las cotas deseadas. Segin la OMS, el 97% (433,59
millones de personas) de la poblacion de la UE esta expuesta a PM2;5, mientras que segun los
estandares de la UE seria algo menos de un 1% de la poblacion (4,47 millones de personas).
Esto seria solamente por poner un ejemplo, puesto que las cifras para el resto de contaminantes

son igualmente contradictorias (Agencia Europea del Medio Ambiente 2023).
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Figura 39. Poblacion de areas urbanas de la UE sometida a contaminacion atmosférica y umbrales superiores a
determinadas normas de la UE y directrices de la OMS en el afio 2021
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Fuente: Agencia Europea del Medio Ambiente (2023)

Las principales concentraciones de PMzs en el conjunto de la UE (figura 40) se
producen en el norte de Italia y en algunos paises de Europa central y oriental. Las causas de
esas concentraciones difieren de unos territorios a otros, puesto que en el norte de Italia las
causas son diversas, estando principalmente asociadas a las emisiones producidas por la
actividad humana, asi como a una combinacion de factores relacionados con la meteorologia y
la orografia del lugar. En cambio, la concentracién de este contaminante en Europa central y
oriental estd mas asociada a un parque movil de vehiculos antiguo, junto con el uso de
combustibles sélidos, tales como madera o carbon (Agencia Europea del Medio Ambiente,
2023) (Figura 40).
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Figura 40. Concentraciones de PMz5 en relacion con el valor objetivo para la UE en el afio 2021
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Fuente: Agencia Europea del Medio Ambiente (2023)

Para el caso del NO> (Figura 41), las mayores concentraciones se dan en aquellas
ciudades de un tamafio grande donde se dé un volumen de trafico elevado, pudiendo observarse
este fendbmeno en ciudades como Paris, Munich o Génova.
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Figura 41. Concentraciones de NO2 en relacion con el valor objetivo para la UE en el afio 2021
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Fuente: Agencia Europea del Medio Ambiente (2023)

El Os tiene un origen fuertemente asociado a la actividad humana, pero se forma en la

atmosfera, lo que hace que las concentraciones de este contaminante estén condicionadas por
la meteorologia (Figura 42).
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Figura 42. Concentraciones de Oz en relacion con el valor objetivo para la UE en el afio 2021
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Fuente: Agencia Europea del Medio Ambiente (2023)

Visto esto se hace comprensible que la reduccion del trafico en las ciudades se
constituya como una necesidad, sabiendo que hay mucho por hacer. Si se da la oportunidad de
que peatones y ciclistas tengan mas presencia en la variedad de modos de transporte que tiene
una ciudad, las emisiones bajaran necesariamente, puesto que la movilidad peatonal y en
bicicleta no produce emisiones. Hay quien puede pensar que la fabricacion de las bicicletas y
su ciclo de vida tienen un impacto, pero serd minimo si se compara con otras opciones de
movilidad, ademas de no tener una trascendencia local, ya que se habran fabricado en otros
lugares (en este punto se esta estudiando la contaminacién local, lo que no indica que no se
tenga una falta de sensibilidad sobre los posibles impactos negativos que tenga la fabricacion

de una bicicleta y sus componentes para las sociedades que habitan en otros territorios).
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También es posible que los criticos con la movilidad ciclista y peatonal puedan esgrimir
el siguiente argumento: si el aire de las ciudades estad contaminado, los peatones y los ciclistas
estan mas expuestos al no ir protegidos por ningun tipo de habitaculo, por lo que el aire que
respiran no pasa por ningun tipo de filtro. Esto es un falso mito, puesto que esta demostrado
que los pasajeros de un vehiculo, ciclistas y peatones, se exponen de igual manera ante los

contaminantes atmosféricos en las ciudades (Cavill y Davis, 2007).

Estos cuatro problemas que acaban de exponerse son tenidos muy en cuenta por las
ciudades europeas que entienden que un cambio en la movilidad de las ciudades puede traer
como resultado una mejora en las problematicas descritas anteriormente (Hitchcock y
Vedrenne, 2014).

Mejoras en la economia

La bicicleta es tenida en cuenta como uno de los principales medios de transporte para
mitigar las emisiones de los GEI, pero también como un igualador social que tiene un impacto
economico beneficioso para las ciudades, ya que el uso de la bicicleta puede suponer un impulso

de la economia local y un ahorro en el desarrollo de nuevas infraestructuras.

Este efecto econdmico se ha evidenciado en varias urbes de Europa y el mundo que han
adoptado politicas reflejadas en su planificacién urbana para optimizar la movilidad urbana.
Claramente, cualquier planificacion eficaz requiere de una evaluacion y seguimiento continuo
de sus resultados, por lo cual se procedera a examinar los logros alcanzados por algunas de las

principales ciudades europeas.

La ciudad de Londres lleva tiempo realizando esfuerzos para mejorar su movilidad
urbana y los resultados estan siendo bastante positivos. En aquellas calles principales que han
sido mejoradas y adaptadas para que los peatones y ciclistas tengan un mayor peso especifico
que el automovil, se obtienen resultados tales como que aquellos usuarios que realizan sus
desplazamientos a pie o en bicicleta consumen un 40% mas al mes en los comercios locales
que aquellos que lo hacen en sus vehiculos privados (TfL, 2013). De igual manera, y en la
misma ciudad, los comercios ubicados en vias principales que han sido mejoradas han llegado
a incrementar las ventas por encima del 30% (Lawlor, 2013). Pero dichas mejoras no afectan
Gnicamente al comercio local en cuanto a ventas se refiere, sino que, atraidos por esas mejoras,

seran cada vez mas los empresarios que quieran establecerse en esos locales comerciales,
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haciendo que se reduzca en un 17% el numero de locales vacios y que el valor de los alquileres

de los mismos ascienda en un 7,5% (Carmona et al., 2018).

Parece que los beneficios quedan demostrados no solamente para el comercio local, sino
que las grandes empresas se manifiestan a favor de establecer nuevos carriles bici protegidos
en la ciudad de Londres. Asi lo expresaron mas de 180 empresas y entidades del calibre de
Google, Microsoft, Financial Times, King’s College, Penguin Random House o Coca Cola
entre otros (Cycling Works, 2014). Los motivos para que estas instituciones piensen que se
deben mantener y ampliar estas infraestructuras pasa por los beneficios que obtienen de las
mismas, mas alla de la responsabilidad social corporativa que puedan desarrollar, y es que
estiman que en el afio 2025 3 de cada 4 trabajadores perteneceran a la generacién milenial, es
decir, individuos que tienen una mayor conciencia por el medio ambiente y que usardn menos
el automavil (Deloitte, 2014). Por lo tanto, es 16gico que si esas empresas estan ubicadas en
zonas de negocios dotadas de estas infraestructuras, el efecto llamada y el efecto de retencion
de los recursos humanos puede ser importante, estando estimado en un 73% (Aldred & Sharkey,
2017).

Los beneficios econdmicos no se reducen solamente a los particulares y a las empresas
privadas, sino gque seran las arcas publicas las que también reciban un impacto positivo en sus
cuentas. Por cada £1 invertida se estima que el retorno de beneficios es de £13 (Department for
Transport, 2015).

El caso de Londres no es aislado. Copenhague ha visto incrementados el nimero de
viajes en bicicleta (60%) y el nimero de kilometros recorridos en ella (90%), lo que repercute
directamente en las arcas de la ciudad, ya que supone un beneficio anual de entre 0,42 y 0,44
millones de euros por cada kilémetro de carril bici construido, gracias a que ello permite un
ahorro en el coste de los viajes, menos accidentes y produce beneficios para la salud (Fosgerau
etal., 2023).

En la misma linea, otros estudios demuestran que la construccion de zonas peatonales
y vias ciclistas tiene un impacto positivo en la empleabilidad de los ciudadanos. Un buen
ejemplo de este tipo de estudios fue el llevado a cabo por toda la geografia estadounidense,
donde a partir de la seleccion de 11 de sus ciudades se llevé a cabo una investigacion sobre la
relacion entre este tipo de infraestructuras y la empleabilidad. Después de analizar 58 proyectos

repartidos por las 11 ciudades se llegd a la conclusion de que, por cada millon de dolares
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invertido en la construccion de infraestructuras para bicicletas, se crean 11,4 empleos dentro

del mismo estado donde se desarrollaron los proyectos (Peltier, 2011).

En Espafia la situacion no es diferente a la que pueda darse en otras ciudades del mundo.
Es bastante habitual la resistencia que ofrecen ciertos sectores a los cambios morfoldgicos que
se impulsan cuando se pretenden llevar a cabo nuevas peatonalizaciones o la implantacion de
nuevas infraestructuras ciclistas. Unas de las principales voces que se suelen escuchar son las
de los comerciantes que temen por las ventas de sus negocios ante la inminente desaparicion

de las plazas de aparcamiento cercanas.

La evidencia cientifica desmonta este argumentario, independientemente del pais en el
que se produzca el cambio. En Espafia, un estudio realizado en 14 de sus ciudades (Yoshimura
etal., 2022) demuestra que este cambio de paradigma puede resultar positivo en todos los casos,
es decir, la peatonalizacion y el calmado de trafico produce un efecto de atraccion del comercio.
Se demuestra que la ubicacion geografica no es importante en el aumento del volumen de
ventas, pero si lo es la densidad de comercios que pueda haber en esas nuevas areas peatonales,
aumentando principalmente las ventas de aquellos locales que tengan una mayor relacién con
la hosteleria. Por lo tanto, se concluye que las nuevas zonas peatonales donde haya una mayor
densidad y variedad de tiendas, llevaran aparejado un efecto llamada con el consiguiente

aumento en los ingresos de los negocios.

La infraestructura ciclista y peatonal mejora la economia local. Las grandes compafiias
lo entienden asi y ubican sus centros de trabajo en aquellas zonas de las ciudades que estan
planificadas para que sus trabajadores tengan la opcion de acudir a desarrollar su labor en
bicicleta. No so6lo esto, sino que la construccién de infraestructuras ciclistas genera un ahorro
para las arcas municipales, asi que mejora la empleabilidad de la zona. Pero los beneficios
economicos van mas alla, puesto que los comercios locales ven incrementadas sus ventas, ya
que las zonas peatonales y por las que discurren carriles bici suelen estar mas atractivas, ademas
de tratarse de un tipo de cliente (peatdn y ciclista) que gastan mas en los comercios locales que

aquellos que acuden en el vehiculo privado.

Mejoras sociales

Algunos Estados comienzan a tener muy claro cuales son los beneficios que el uso de

la bicicleta aporta en todos los sentidos, por lo que apuestan por incentivar el transporte al
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trabajo en bicicleta. La solucion parece bastante sencilla: mejoras fiscales y econémicas

directas para aquellas personas apuesten por ir al trabajo en bicicleta.

Son habituales las subvenciones al transporte publico y a la compra de vehiculos nuevos
o eléctricos, pero parece menos convencional subvencionar o bonificar la movilidad ciclista.
Es una realidad que lleva implantada varios afios en paises europeos, tales como Francia o los
Paises Bajos donde se ha pasado de 0,19 euros en 2006 a los actuales 0,24 euros por cada
kilometro recorrido en bicicleta para ir al trabajo, siendo una cantidad que paga el Estado

directamente a los trabajadores a través de las ndminas que emiten sus empresas.

En el caso de Francia, son las empresas las que hacen ese pago directamente a los
trabajadores (hasta 800 euros anuales), pero aquellas comparfiias que asi lo deseen pueden
obtener deducciones fiscales si se han acogido a este plan de fomento de la bicicleta (Ministére

de la Transition Ecologique et de la Cohésion des Territoires, 2023).

En el Reino Unidos estas ayudas vienen en forma de incentivos fiscales para los
trabajadores y los empresarios por la compra y alquiler de bicicletas, asi como de la equipacion

necesaria (Cyclescheme, 2019).

Pese a todo, en Espafia alin no se han dado los pasos necesarios desde el Ministerio de
Hacienda ni desde el Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, pese a que la Estrategia

Estatal de la Bicicleta propone un cambio en la normativa fiscal.

Realizar recorridos diarios en bicicleta no se traduce solamente en un beneficio para el
bolsillo de los ciudadanos, sino que los beneficios pueden ir mucho mas alla, pasando por una

mejora en la salud de los usuarios de esta modalidad de transporte.

El sedentarismo es el causante de 5 millones de muertes al afio alrededor del mundo.
Asi lo demuestra un estudio publicado por la British Heart Foundation donde, ademas, se
ofrecen otros datos que han de ser tenidos en cuenta por las autoridades, en este caso, del Reino
Unido. Destaca que el 39% de la poblacién britanica (20 millones de personas) es sedentaria,
lo que puede desencadenar en una serie de problemas de salud que tienen un coste estimado
para la sanidad britanica de 1.200 millones de libras anuales. Entre esos problemas se pueden
encontrar que 1 de cada 10 muertes prematuras estan asociadas a la falta de actividad. También
se ofrece en el estudio un hilo de esperanza, y es que hacer deporte o tener un estilo de vida
activo puede reducir un 35% la posibilidad de tener algin tipo de problema cardiovascular, asi
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como reducir un 30% la probabilidad de una muerte prematura (British Heart Foundation,
2017).

En Espafia, los datos son iguales o peores que los que se deducen de los estudios
publicados en el Reino Unido, ya que la cifra de poblacién que no hace ningun tipo de actividad
fisica es del 42%, teniendo un coste para la sanidad de 990 millones de euros (ISCA, 2015).

Datos como estos, que pueden darse con facilidad en las sociedades de los paises
desarrollados, estan siendo tenidos muy en cuenta por las autoridades de algunos paises,
poniendo en marcha politicas que incentiven un modo de vida mas activo. En ocasiones, estos
habitos de vida poco saludables se deben a la falta de tiempo impuesta por el gran nimero de
obligaciones del dia a dia, por lo que puede parecer interesante fomentar la movilidad activa 'y

aprovechar los recorridos cotidianos para activar a estos sectores de la poblacion.

La movilidad activa genera beneficios directos para la salud, lo que supone que las
personas que se desplazan a sus trabajos en bicicleta diariamente tienen un 41% menos de
posibilidades de sufrir un fallecimiento prematuro que aquellas personas que lo hacen en otros
medios de transporte, suponiendo que un 52% tenian menos probabilidades de morir de
complicaciones cardiovasculares y un 40% menos de morir de cancer (Celis-Morales et al.,
2017).

La adopcidn de politicas que favorezcan la incorporacion de la movilidad activa es una
de las razones por las que se ponen en marcha los mecanismos necesarios por parte de la
administracién, puesto que quedan demostradas las mejoras en la salud y en el medio ambiente
locales. Pero los beneficios van mas alla y se puede decir que el uso de la bicicleta contribuye

a la equidad social, contribuyendo a la igualdad de acceso a oportunidades, recursos y derechos.

La infraestructura ciclista puede fomentar la equidad social al mejorar el acceso a
medios de transporte, especialmente para comunidades de bajos ingresos y areas desatendidas.
Al conectar eficazmente zonas residenciales con centros de empleo, educacion y servicios, se
reduce la dependencia del transporte motorizado, disminuyendo los costos de movilidad y
promoviendo la inclusion social. Ademas, al disefiar redes ciclistas que atiendan las
necesidades de todos los usuarios, se promueve una movilidad urbana mas equitativa y

sostenible, beneficiando la salud publica y el bienestar general.

En esta linea, surge el concepto de la “ciudad de 15 minutos” que se centra en crear

entornos urbanos donde los residentes puedan acceder a la mayoria, si no a todas, sus
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necesidades dentro de un viaje a pie 0 en bicicleta de 15 minutos desde sus hogares. Esta idea
promueve una planificacion urbana que enfatiza la proximidad de servicios esenciales como
tiendas, escuelas, lugares de trabajo, areas verdes y centros de salud, buscando mejorar la
calidad de vida al reducir la dependencia del transporte motorizado, fomentar la actividad fisica,

fortalecer la cohesion comunitaria y minimizar el impacto ambiental.

Un problema al que se enfrentan las ciudades de los 15 minutos -principalmente en las
grandes ciudades- es el precio de la vivienda y el proceso de gentrificacion que estan sufriendo
la mayor parte de los enclaves turisticos, que empuja a la poblacion local a alejarse de los
centros urbanos donde suelen quedar concentrados los servicios. De ahi la importancia de la
planificacién para poder redistribuir de manera equitativa el espacio y que toda la poblacion

pueda disfrutar de una buena accesibilidad urbana.

La accesibilidad urbana y la estructura policéntrica de una ciudad tienen un impacto
significativo en la movilidad humana. Las personas tienden a visitar barrios con mejor acceso
a servicios educativos y de comercio, evidenciando la importancia de la accesibilidad local en
las decisiones de movilidad diaria.

A nivel local, la relacion entre la movilidad humana y la accesibilidad urbana varia
significativamente a través de diferentes barrios, sugiriendo que las caracteristicas urbanas,
como los precios de alquiler, influyen en como y hacia donde se mueven las personas dentro
de la ciudad. Esto subraya la complejidad de la movilidad urbana y la necesidad de considerar

las variaciones espaciales al planificar y promover ciudades mas accesibles y equitativas.

Por lo tanto, el concepto de la ciudad de 15 minutos puede aplicarse a gran escala para
proporcionar perspectivas accionables sobre la estructura policéntrica de las ciudades y cdmo
las personas acceden y utilizan esta estructura. Este enfoque podria informar las politicas
urbanas dirigidas a mejorar la accesibilidad local y fomentar modos de transporte mas
sostenibles, como el caminar y el ciclismo, contribuyendo a ciudades mas inclusivas y
sostenibles (Graells-Garrido et al., 2021).

Este planteamiento de equidad social en cuanto a la accesibilidad puede quedar
trastocado por factores externos que desemboquen en la reduccién de la movilidad de los
ciudadanos, tales como la pandemia, ya que el 37% de la poblacidn espafiola podria enfrentarse
a una mayor segregacion social debido a la disminucion de la interaccion entre grupos sociales

y el acceso a servicios publicos. Se hace sumamente importante considerar la equidad en la
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planificacion urbana y la movilidad, ya que afectan a la interaccion social y el acceso a

servicios, factores cruciales para la cohesion social en las ciudades (Martinez et al., 2022).

Puede concluirse que las mejoras en las infraestructuras ciclistas y en la movilidad
urbana sostenible en general, genera una serie de beneficios a la sociedad que apuntan en
diferentes direcciones. Por un lado, los beneficios para la salud son patentes, ya que se da la
oportunidad a los ciudadanos de elegir una movilidad activa para sus desplazamientos
cotidianos, lo que puede redundar en mejoras en su salud, reduciendo notablemente la
posibilidad de padecer diversos tipos de enfermedades o la muerte prematura, sin contar con el
beneficio econdmico que supone la reduccion de los costes que tienen todos estos tratamientos

en la sanidad publica.

Por otra parte, la movilidad urbana sostenible se constituye como un igualador social,
ya que ofrece la posibilidad de acceso al trabajo, la educacion u otros servicios a todas las capas
sociales que integran la ciudadania, independientemente del nivel socioeconémico que se tenga

0 del lugar en el que se viva.
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3. CONTEXTUALIZACION DE LOS ESPACIOS URBANOS

3.1.  Anadlisis de acontecimientos que promueven los cambios de tendencia en la
movilidad

Si se piensa en alguna ciudad del mundo donde la movilidad ciclista tenga un caracter

mayoritario, sera facil que a la mayoria de personas que hagan este ejercicio mental les venga

a la cabeza la ciudad de Amsterdam. Y no solamente la ciudad de Amsterdam, sino que es

posible que el conjunto de los Paises Bajos.

Pero cabe preguntarse si esto ha sido siempre asi. Tal vez, una cuestion mas precisa

seria la siguiente:
¢, Desde cuando se da este auge en la movilidad ciclista en los Paises Bajos?

Si se trasladara esta cuestion a los propios holandeses, muchos pensarian que la
situacion se ha mantenido asi desde siempre, pero la realidad es que el fendmeno ciclista es

mas reciente de lo que se pudiera pensar en un primer momento.

Para entender esta situacion, es necesario retroceder hasta los afios comprendidos entre
1950 y 1970, donde los viajes realizados en bicicleta por los holandeses -al igual que en otras
ciudades europeas- descendieron del 80% al 20% (Bruheze & Veraart, 1999) (Figura 43).

Figura 43. Proporcion de viajes realizados en bicicleta en varias ciudades europeas
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Este descenso continuado de los viajes realizados en bicicleta se produce justo después
de la Il Guerra Mundial, momento en el que se debe reconstruir un territorio destruido por la
actividad bélica desarrollada en Europa. Dicha reconstruccion promueve que los Paises Bajos
vivan una época de bonanza econémica, haciendo que sus ciudadanos aumenten sus ingresos
en un 44% entre 1948 y 1960, llegando a crecer hasta un 222% en la década de los 70
(Wagenbuur, 2011). Este crecimiento econdmico supuso que la poblacién pudiera permitirse
la obtencion de bienes de consumo entre los que se encontraba, como no podria ser de otra
manera, el coche, que hizo gala de su presencia en una red de calles y un entramado urbano
que, al igual que en otras muchas ciudades europeas, no habia sido disefiada para el automavil.
Fue especialmente en el afio 1957 cuando se comienza a cambiar la morfologia urbana de las
ciudades en favor del vehiculo privado, siendo necesaria la eliminacion de la antigua
infraestructura ciclista y la demolicion de algunos edificios. No solamente se borraron algunas
infraestructuras y edificios, sino que calles y plazas fueron invadidas para convertirse en
aparcamientos (Figura 44).

Figura 44. Cambio morfoldgico de las ciudades holandesas para adaptarse a la aparicion del vehiculo privado en los afios
50 del siglo XIX

I35 & X
Fuente: Fotocollectie Anefo/Society for the Nationaal Archief

El cambio de habitos de los ciudadanos y la aparicién de nuevas infraestructuras

especialmente disefiadas para el coche tuvieron una serie de consecuencias tales como que
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solamente en el afio 1971 murieron 3.300 personas por accidente de trafico, de los cuales, 300

eran nifios menores de 14 afios (Wagenbuur, 2011).

Asi, lo que se consideré como el medio de transporte del futuro, se convirtié en un
problema que estaba costando la vida de muchas personas, provocando el enfado de algunos
sectores de la poblacion y apareciendo algunos grupos de protesta como Stop Kindermoord
(detener el asesinato de los nifios) que llego a afirmar que “las calles ya no pertenecian a la

gente que vivia alli, sino a grandes flujos de trafico” (Van der Zee, 2015).

A la destruccién del patrimonio urbano y a la muerte de personas en accidentes de
trafico, se le unid la Crisis del Petrdleo de 1973. Este acontecimiento fue una crisis econémica
y politica que se desarroll6 en 1973, cuando los paises integrantes de la Organizacién de Paises
Exportadores de Petréleo (OPEP) establecieron un embargo de petréleo contra diversas
naciones occidentales, entre ellas Estados Unidos y varios paises de Europa, como reaccion al
respaldo brindado a Israel durante la Guerra del Yom Kippur. Como resultado del embargo, los
precios del petréleo se dispararon hasta cuadruplicarse y la oferta de petréleo se redujo
drasticamente, lo que provoco una crisis energética mundial y afect6 significativamente a las
economias dependientes del petroleo. Ante tal situacién de escasez mundial y de alza de
precios, Den Uyl, primer ministro de los Paises Bajos, ofreci6 un discurso televisado a la nacion
en el que inst6 a los ciudadanos a un cambio de estilo de vida para el ahorro de energia. No se
descargd toda la responsabilidad en los ciudadanos, sino que el propio gobierno promovio
algunas actividades como el establecimiento de algunos domingos sin coche, dias en los que se
cortaban algunas carreteras para que fueran tomadas por los ciudadanos y recordaran coémo eran
sus vidas antes de la aparicion hegemonica del coche. Por supuesto, se comenzaron a construir
infraestructuras ciclistas hasta llegar a los 35.000 km de carriles para bicicletas que existen hoy
en dia, haciendo que mas del 25% de los viajes y recorridos que hacen los ciudadanos a diario

sean en este medio de transporte.

Otro pais con un cierto paralelismo historico con los Paises Bajos en cuanto a su
trayectoria ciclista es Dinamarca, constituyéndose su capital en una de las ciudades referente a
nivel mundial en estos menesteres. En la actualidad, Dinamarca es un pais vinculado totalmente
a la movilidad ciclista, siendo una opcion real asumida por sus ciudadanos para sus trayectos
diarios. No en vano, el 21% de los desplazamientos de menos de 10 km se realizan en este
medio de transporte, mientras que el 15% de todos los trayectos realizados se hace en bicicleta,

independientemente de la distancia recorrida (Cycling Embassy of Denmark, 2021). Los
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daneses entienden la bicicleta como una opcién y no como una imposicion, ya que se trata de
un pais rico con un PIB per cépita de 67.790,1 USD, mientras que la media de los paises del
conjunto de la UE es de 37.432 USD (Banco Mundial, 2023). Entienden la bicicleta como un
simbolo de libertad y salud que esta muy asociado a su culturay que viene de muy lejos, aunque

-como en los Paises Bajos- no siempre fue asi.

Las mejoras introducidas en el disefio de las primigenias bicicletas, alla por la segunda
mitad del siglo XIX hizo que este invento pasara de tener un caracter meramente deportivo y
recreativo a convertirse en una opcion real para el desplazamiento de aquellas personas que no
disponian de otra alternativa. Por lo tanto, la sociedad danesa abraza el uso de este invento para
su dia a dia durante casi un siglo, puesto que en la década de los 50 del siglo XX se repite el
patrén que se implanta en muchos paises y ciudades europeas, haciendo que la bonanza
econOmica traiga consigo la aparicion del vehiculo privado que rapidamente adoptan las
familias y tiene un gran impacto en la morfologia de las ciudades.

Es aqui, cuando debe de hacerse un breve inciso en la cronologia de los hechos que
describen la movilidad ciclista en Dinamarca, mas concretamente en Copenhague, ya que la
planificacién urbanistica entra en juego con un plan revolucionario para la épocay que a dia de
hoy sigue teniendo “vigencia” por haber sentado las bases de lo que es hoy en dia la ciudad. Se
trata del famoso “Finger Plan” del afio 1947. Su importancia radica en que se basa en una simple
premisa: la distancia entre las viviendas, los puestos de trabajo y las zonas verdes deben ser lo
mas cortas posibles y accesibles mediante transporte publico (Cycling Embassy of Denmark,
2023).

Volviendo a la cronologia de los hechos, la imposicion del vehiculo privado en las
ciudades danesas estaba causando ciertos perjuicios e incomodidades a los ciudadanos, lo que
motiva que algunos movimientos ecologistas abogaran por la menor presencia de los coches,
méaxime cuando se planificaron algunos desarrollos que podian afectar al ecosistema de
elementos iconicos de la ciudad, tal y como hubiera podido ocurrir con la autopista que se
queria construir para unir el centro de la ciudad con los barrios periféricos, para lo que habia
que atravesar los lagos que separan ambos entornos en Copenhage. Ademas, se suman a esta
causa el aumento de los atropellos y la Crisis del Petroleo, lo que hace que se piense en un
cambio de rumbo donde la bicicleta, el peatdon y el transporte pablico sean las opciones

disponibles para los desplazamientos.
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Todo esto se consigue gracias a una planificacion urbanistica que estd totalmente
alineada con el desarrollo de politicas que, en su desarrollo, han sido exitosas y con estrategias
de marketing consistentes, lo que ha hecho que los daneses un ejemplo en la adopcion de la

bicicleta en la movilidad urbana.

Paraddjicamente, la situacion se ha vuelto a repetir de alguna manera debido a algunas
de las crisis a las que esta teniendo que hacer frente la Humanidad: la crisis climatica y la
pandemia mundial por COVID-19 y la invasion de Ucrania por parte de Rusia. Muchos de los
paises que de igual manera sufrieron la Crisis del Petréleo de 1973, no asumieron las mismas

tesis que en su momento desarrollaron los Paises Bajos.

A nadie escapan los paralelismos existentes entre las situaciones de tensiones
geopoliticas, crisis financiera derivada de estas, cambio climatico y miedo a futuras pandemias,
con el drastico cambio implementado en los Paises Bajos como consecuencia de la Crisis del
Petroleo y la invasion que se estaba produciendo en las ciudades por parte del automovil.
Momentos de cambio que 50 afios después han adoptado soluciones similares que pasan por
devolver el protagonismo a los ciudadanos y por calmar el trafico de los centros urbanos en

favor del transporte publico, el peaton y la bicicleta.

Por lo tanto, la implementacion de la movilidad ciclista en las ciudades suele responder
mas a la voluntad politica y ciudadana ante unos momentos histéricos determinados, que a las

propias caracteristicas que presenta el territorio donde se quieran adoptar estas medidas.

3.2. Andlisis de los cambios producidos en ciudades que han implementado
modificaciones en la movilidad en los ultimos afios

Anteriormente se comentaba que la pandemia supone un reto para las ciudades en

cuanto al riesgo existente en una disminucion de la movilidad y la posibilidad de sufrir una

mayor segregacion social en las ciudades.

Sin embargo, la pandemia también se ha constituido como una oportunidad, ya que han
sido muchas las ciudades que han entendido que era el momento en el que se debia de impulsar
la movilidad ciclista. EI miedo al contagio de la enfermedad en el transporte publico, asi como
los confinamientos, hicieron que fuera el momento ideal para la aceleracion de los planes que
tenian las ciudades sobre la mesa en respuesta a la mejora de la calidad del aire y el cambio

climatico.
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En Espafa, al igual que en otros paises, se han desarrollado experiencias que
aprovecharon el periodo de pandemia como una oportunidad para acelerar los cambios que, en
muchos de los casos, ya estaban proyectados. ElI Gobierno quiso promover el mantenimiento
de las infraestructuras generadas -pese a que fueran provisionales- y seguir potenciando el auge
de la bicicleta, aunque en un primer momento no se pudo dotar a los ayuntamientos de los
fondos necesarios, posteriormente se destinaron fondos europeos de recuperacion que iban en

esta linea.

El presente apartado pretende analizar de forma detallada como la pandemia supuso un
punto de inflexion en las politicas de movilidad de muchas ciudades o como muchas de ellas
aprovecharon la coyuntura para acelerar algunos de sus planes. Ademas, se analizara si las
actuaciones estuvieron bien desarrolladas y si siguieron las recomendaciones de las guias que
proporcionan distintas organizaciones y estamentos especializados o si por el contrario, el

criterio seguido fue la improvisacion.

En este punto cabe destacar que la movilidad urbana es vista en muchas ocasiones desde
una perspectiva ideoldgica que no obedece a los datos de los estudios cientificos ni a las
recomendaciones de organismos internacionales como la OMS. Queda demostrado que el
calentamiento global es un hecho, que la contaminacion del aire a nivel local genera
enfermedades y muertes prematuras, y que el sedentarismo es alarmante y genera, de igual
manera, trastornos en la salud que pueden desembocar en una muerte temprana. Todo esto tiene
un elevado coste econémico para las arcas de los municipios y de los Estados que se puede
revertir o mitigar con una minima inversion, pero que debe de ser realizada siguiendo criterios
técnicos. Igual que se han demostrado los impactos negativos, se demuestran los impactos
positivos de introducir en nuestros entornos urbanos infraestructuras que den la posibilidad a
los ciudadanos de recurrir a una movilidad activa, aportando beneficios ambientales,
econdmicos y sociales ya comentados. Pese a todas estas evidencias, algunos sectores politicos
se aferran a la confrontacion con aquello que no queda recogido en su ideario, renegando de

una serie de politicas que deberian seguir un criterio exclusivamente técnico.

En la otra cara de la moneda se encuentran aquellos que desean prohibir a toda costa el
uso del vehiculo privado, pensando que las infraestructuras ciclistas y peatonales deberian estar
por todas partes en un tiempo récord, sin pensar que se han de llevar a cabo estudios, mediciones

y planificaciones plurianuales que ayuden a cumplir una serie de objetivos.
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Por lo tanto, se tratara de estudiar como ha sido esta evolucién en los ultimos afios,
destacando algunos de los casos mas Ilamativos o interesantes que se hayan producido en el

panorama internacional.

3.2.1. De la pandemia a la situacion actual

Al comienzo de la pandemia (COVID-19), todos los paises se vieron obligados a
implementar una serie de medidas excepcionales que permitieran someter el avance del virus.
Una de las primeras y mas significativas restricciones fue el confinamiento o cuarentena, que
limitaba a las personas a permanecer en sus hogares, salvo por necesidades esenciales como
comprar alimentos, medicamentos, recibir atencion médica o realizar trabajos considerados

cruciales. Esta medida vario segun el pais o incluso dentro de regiones de un mismo pais.

Durante los primeros meses, las restricciones de movilidad y las medidas para prevenir
la propagacion del virus afectaron también a la forma en que las personas podian compartir
vehiculos. Aunque las politicas especificas variaban de un pais a otro, y en ocasiones dentro de
las distintas regiones del mismo pais, en general se observaron algunas tendencias comunes en
cuanto a compartir coche que iban desde la el uso de mascarillas o la recomendacion de
mantener bajadas las ventanillas, hasta la reduccion de la capacidad imponiendo la reduccion

de pasajeros por vehiculo privado para permitir el distanciamiento social.

Este hecho sin precedentes provocd que aquellas personas que si tenian necesidad de
viajar tuvieran miedo de compartir coche o no quisieran utilizar el transporte publico por la
posibilidad de contagio, pese a que no hay evidencias de que el transporte publico fuera un foco
de contagio masivo. Por lo tanto, muchos ciudadanos comienzan a cambiar sus habitos a la hora

de sus desplazamientos cotidianos y comienzan a utilizar la bicicleta o el patinete.

Necesariamente, al estar restringida la movilidad, el nimero de desplazamientos de
vehiculos disminuy0 y, en consecuencia, la calidad del aire mejord. Una encuesta publicada
por el European Federation for Transport and Environment en junio de 2020 para 21 ciudades

europeas arroja unas conclusiones que son muy interesantes en este sentido:

e Un 64% de la poblacion (en Esparia, este porcentaje asciende al 74%) prefiere no
regresar a los niveles de contaminacion previos a la pandemia.
e Un 74% de los encuestados “exige” que se les proteja frente a la contaminacion del aire,

aunque eso suponga hacer modificaciones en los usos del espacio publico.
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e FEl 68% “exige” que se les proteja frente a la contaminacion del aire, aunque suponga
que los coches no puedan entrar al centro.

e Un 21% tiene previsto hacer méas desplazamientos en bicicleta y un 35% reconoce que
camina mas después del confinamiento.

e EI54% de las personas encuestadas que eran usuarias del transporte pablico, lo seguiran
siendo siempre y cuando se implementen las medidas de higiene necesarias. Un 27% lo

haré independientemente del riesgo de contagio que se pueda producir.

Los ayuntamientos de gran cantidad de ciudades del mundo estan al tanto de esta
situacion y optan por actuar en consecuencia. Muchos, especialmente aquellos maés
comprometidos con la lucha contra el cambio climatico, ya habian iniciado la implementacion
de estrategias para introducir cambios en la movilidad urbana. Sin embargo, las restricciones
impuestas por la pandemia han precipitado la necesidad de poner en marcha estos planes.
Incluso las ciudades que inicialmente no contemplaban cambios se vieron empujadas a
adaptarse, influenciadas por la tendencia general hacia una mayor sostenibilidad en la

movilidad que emergi6 durante este periodo.

Antes de pasar a explicar y analizar como algunas urbes aceleraron sus planes, es
importante destacar que, en un comienzo, y para favorecer la distancia social y los
desplazamientos en tiempos de pandemia, muchos de estos carriles bici se construyeron de
manera provisional, conectandose de manera mas o menos efectiva con la red previamente
existente. Para hacer esto posible, se utilizé el urbanismo tactico, que se caracteriza por la
implementacion de proyectos de bajo costo y de rapida ejecucion que estan destinados a
experimentar con nuevas ideas y soluciones para mejorar los espacios urbanos (Lydon &
Garcia, 2015).

Estos cambios fueron tomados en serio y 43 de las 94 ciudades méas grandes de la UE
anunciaron o implementaron medidas para fomentar la movilidad ciclista por la pandemia. Si
la pandemia mundial por COVID-19 fue declarada el 11 de marzo de 2020 -cuando no habia
prevision de ampliacion de infraestructura temporal para bicicletas- el 7 de julio de 2020 ya
habia anunciados 2.449,79 km, pero lo més sorprendente es que en ese momento -solamente 4
meses después- se habian implementado 968,97 km. El dato total de infraestructura anunciada,
ascenderia finalmente a 2.593,34 km a fecha de 1 de abril de 2021.
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Del total de estas medidas, se estima que un 77% seria para la realizacion de carriles
bici, un 18,2% para la reduccion o zonas de calmado de trafico, un 3,7% para carriles

segregados y el 1,1% para la ampliacion de aceras.

En Espafia, los datos son similares, pero el porcentaje de carriles bici a ejecutar seria
del 65,2%, mientras que las zonas de calmado de trafico ascienden a un 33,8%. Por otra parte,
el porcentaje de carriles bici segregados es de un 0,9% (2,8 puntos menos que el contexto de la

UE) y la ampliacion de aceras se queda en un 0,1% (European Cyclists’ Federation, 2021)

(Figura 45y 46).
Figura 45. Infraestructura ciclista anunciada e implemantada en la UE durante la pandemia
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Fuente: European Cyclists’ Federation (2021)
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Figura 46. Desglose de las infraestructuras ciclistas planteadas

B Carriles bici [ Reduccién/calmado de tréfico Carriles bici segregados
Ampliacion de aceras

UE Espafia

Elaboracion propia a partir de los datos de la European Cyclists’ Federation (2021)

La propia Federacién de Ciclistas Europeos, mediante su herramienta COVID-19
measures tracker, realiza un ranking de aquellos paises y ciudades que han dado una mejor
respuesta a la pandemia en cuanto a las mejoras en la movilidad se refiere. Para ello, se llevan

a cabo las siguientes ponderaciones:
Para los paises:

e 1 estrella si se han anunciado al menos 5 km de infraestructura dedicada al ciclismo

e 1estrellasi se haimplementado al menos 1 km de cualquier medida infraestructural por
cada 1 millén de habitantes

e 1 estrella si se han anunciado medidas a nivel estatal

e 1 estrella si se ha asignado al menos 1 euro por persona a medidas fiscales y otras

e 1 estrellasi la ciudad capital tiene al menos 3 estrellas

e Para las ciudades:

e 1 estrella si se han anunciado medidas en la ciudad

e 1 estrella si se han anunciado al menos 5 km de infraestructura dedicada al ciclismo

e 1 estrella si se ha implementado al menos 1 km de cualquier medida infraestructural

e 1 estrella si se han anunciado al menos 1 km/50k habitantes en la ciudad

e 1 estrella si se ha implementado al menos 1 km/50k habitantes en la ciudad
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Segun este ranking, los paises mejor valorados son Francia y Bélgica, los Unicos con
una puntuacion de 5, mientras que Italia y Reino Unido también quedan en buena posicion con

un total de 4 puntos. Espafia, solamente cuenta con un total de puntuacion de 2.

Y no es de extrafar, porque el mayor nimero de ciudades con una valoracion de 5 queda
en Francia (Paris tiene 4, pero muchas en el area metropolitana alcanzan el 5), mientras que
Bélgica tiene en su capital la ciudad con mayor valoracion. En Italia ciudades como Milan,
Venecia, Génova o Florencia alcanzan la valoracion de 5. En Esparfia, solamente Barcelona y

Valladolid alcanzan esta cifra (European Cyclists’ Federation, 2021).

Estos indicadores vienen a reforzar la tarea que han llevado a cabo estas ciudades y
paises y que ha sido objeto de observacion por especialistas y analistas de todo el mundo. Tal
vez, unos de los ejemplos mas paradigmaticos sea el de Paris, con su alcaldesa Anne Hidalgo
al frente, que accedi6 a la alcaldia de la ciudad en abril de 2014 con una bateria de medidas que
pretendian que Paris fuera una ciudad mas sostenible en todos los sentidos. En el afio 2020 es
reelegida gracias a la gestion de la pasada legislatura y a una serie de promesas mas “verdes”
que en las elecciones anteriores. Los resultados, en cuanto a la bicicleta se refiere, indican que
el uso de la misma por parte de los parisinos ha sido todo un éxito, multiplicando por dos a los
del afio anterior. Si se analizan las cifras, del total de ciclistas (afio 2020), el 42% del total usaba
ya este medio de transporte en el afio 2019, el 14% adopt6 esta forma de movilidad durante una
huelga del transporte publico, mientras que el otro 44% lo hizo durante el 2020 (Préfet de la
Région D'lle-de-France, 2020). Las medidas adoptadas, junto con la aceleracion del proceso

por la pandemia, fueron causa de estos resultados.

Otra de las ciudades que destaca en el contexto europeo, a la hora de abordar la
movilidad durante el tiempo de la pandemia es Londres (con una valoracion de 5 segun el
COVID-19 measures tracker). La implantacion y el auge de la bicicleta en Londres han
alcanzado cifras récord en afios recientes, impulsados por varios factores como la pandemia,
restricciones al vehiculo privado, y una mejor infraestructura ciclista. El servicio de bicicleta
compartida de Londres registro casi 11 millones de desplazamientos y mas de un millén de

usuarios en el afio 2021, superando todos los registros previos (Transport for London, 2021).

Aunque la infraestructura ciclista de la ciudad (con solo 97 kilémetros de carril bici) no
cumple aun con las necesidades de su poblacion, el nimero de ciclistas se ha mantenido un

40% por encima de las cifras previas a la COVID-19. Este cambio refleja una voluntad
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ciudadana por adoptar medios de transporte mas sostenibles, a pesar de la tradicional cultura

del automovil en el pais (Armstrong, 2023).

Para comprender este crecimiento, ademas de factores puntuales en el ambito
internacional, es crucial reconocer el compromiso firme del alcalde de Londres, Sadig Khan,
desde 2016. El declar6 una inversion de 770 millones de libras (cerca de 900 millones de euros)
en infraestructura ciclista a lo largo de cuatro afos. El propdésito de esta financiacion es
consolidar la bicicleta como una alternativa de transporte seguray preferente para los habitantes
de Londres, mediante la ampliacién y mejora de las denominadas "superautopistas™ ciclistas,
el incremento de la seguridad en los cruces y el fomento de iniciativas para restringir el acceso

vehicular en determinadas zonas (EI Mundo, 2016).

En Espafa, tal y como se ha comentado con anterioridad, durante el periodo de
pandemia destacaron ciudades como Barcelona y Valladolid, ambas con una calificacion de 5,

el maximo que ofrece el citado COVID-19 measures tracker.

Segun este indicador, Barcelona anuncid la construccion de 33 km de nuevos carriles
bici para la ciudad y 70 km para el area metropolitana (European Cyclists’ Federation, 2021).
Barcelona ha incrementado los desplazamientos en bicicleta o patinete un 23% con respecto a
los datos previos a la pandemia. Esto indica que las nuevas infraestructuras han propiciado el

cambio de tendencia en la movilidad de los barceloneses.

Valladolid anuncié la construccion de 33,7 km de carriles bici durante la pandemia
(European Cyclists’ Federation, 2021). Entre el afio 2019 y el 2023 el uso del coche para los
desplazamientos se redujo en 4 puntos porcentuales, pasando del 30% al 26%, gracias a las
medidas puestas en marcha en el Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible y Segura,
teniendo como eje principal de sus politicas de movilidad urbana el uso y promocion de la
bicicleta (PIMUSSVA, 2021).

Como se mencionaba anteriormente, el propésito comdn de estas urbes ha sido
perpetuar dichas iniciativas en el tiempo; sin embargo, alcanzar este fin requiere de
asignaciones financieras que resultaron limitadas a causa de la crisis desatada por la pandemia.
En este contexto, la ministra de Transicién Ecoldgica y Reto Demogréafico, Teresa Ribera,
mediante un comunicado a la Federacion Espafiola de Municipios y Provincias (FEMP),
exhortdé a las localidades a fomentar el uso de la bicicleta tras la pandemia. Sugeria la

implementacion provisional de carriles bici y la reanudacion de los programas municipales de
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préstamo de bicicletas (Ministerio de Transicion Ecoldgica y el Reto Demogréafico, 2020)
(Figura 47). Esta iniciativa, que pretende incorporar la bicicleta en los esquemas urbanos de
movilidad y favorecer medios de transporte méas limpios, se topa con el obstaculo de no contar
con una financiacion especifica para su ejecucion. En el documento se recomiendan las medidas

siguientes:

e Fomentar la reactivacion de los sistemas pablicos de bicicletas compartidas, adoptando

medidas preventivas adecuadas para minimizar el riesgo de contagios.

e Desarrollar infraestructuras temporales y econdémicas para ampliar las areas destinadas
a peatones y ciclistas, lo que podria incluir la asignacién del carril derecho en avenidas
principales para uso exclusivo de bicicletas o la limitacion de la velocidad urbana (no
superar los 30 km/h en calles de un Unico carril por direccién), una iniciativa que la

Direccion General de Trafico ya estd implementando.

e Crear corredores en areas periurbanas que faciliten la conexion entre zonas industriales,

municipios adyacentes o campus universitarios con los nucleos urbanos.

e Reconocer oficialmente la bicicleta como medio de transporte permitido para
desplazamientos en situaciones y actividades excepcionales, distinguiéndola de su uso

recreativo para evitar confusiones.

e Mejorary promover la intermodalidad con transportes publicos (como el Metro y trenes
de cercanias), flexibilizando las normas para llevar bicicletas en estos y fomentando la
integracion de tarifas entre los sistemas de alquiler de bicicletas y los abonos de

transporte publico.

e Incentivar la creacion de estacionamientos seguros para bicicletas en lugares de trabajo,

estaciones de autobuses, de trenes de cercanias y puntos neuralgicos.

e Lanzar campafias de sensibilizacion para destacar la bicicleta como un medio de
transporte oficial y recomendable, asi como para compartir practicas seguras en su uso,
con el fin de minimizar riesgos de contagio, y la preparacion de guias locales que

detallen las regulaciones municipales para circular en bicicleta..
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Figura 47. Recomendaciones de uso de la bicicleta en el proceso de desescalada
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Fuente: Ministerio de Transicion Ecoldgica y el Reto Demogréfico (2020)

Teniendo en cuenta que Espafia es un pais donde el turismo tiene un peso especifico
muy importante en la economia nacional, se puede entender que la crisis generada por la
pandemia fuera importante y que los ayuntamientos se vieran incapaces de acometer por cuenta
propia las medidas solicitadas desde el Ministerio. Tuvieron que aparecer los fondos de
recuperacion que son instrumentos financieros disefiados para apoyar a las economias y
sectores afectados por crisis, desastres o situaciones de emergencia, como la pandemia de

COVID-19, desastres naturales o crisis econémicas.

En el contexto de la UE, el Fondo de Recuperacién NextGenerationEU se constituyd
como una iniciativa vital. Se trata de un instrumento aprobado por el Consejo Europeo en julio
de 2020 con un presupuesto de 750 mil millones de euros. Este fondo busca apoyar a los estados

miembros en sus esfuerzos de recuperacion, fomentar la inversidn en transiciones ecoldgicas y
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digitales, y reforzar la cohesion econdmica y social en la UE (Ministerio de Hacienda, 2020)
(Figura 48).

Dentro de los fondos NextGeneratioEU existen distintos instrumentos:

e Mecanismo para la Recuperacion y la Resiliencia (MRR): constituye el eje principal
del paquete NextGenerationEU, creado para contrarrestar los efectos econémicos y
sociales provocados por la pandemia de COVID-19 y transformar las economias de la
UE, haciéndolas mas ecologicas, resistentes y aptas para afrontar los retos y aprovechar
las oportunidades de la transicion hacia lo digital y lo sostenible. Ofrece financiamiento
significativo mediante préstamos y subvenciones destinados a respaldar las reformas e
inversiones realizadas por los paises miembros.

e Fondo de Asistencia para la Recuperacion de la Cohesion y los Territorios de Europa
(REACT-EU): representa un esfuerzo que ofrece fondos extra para los programas de
politica de cohesion durante 2021 y 2022, con el propdsito de impulsar la recuperacion
de la crisis generada por la COVID-19. Busca respaldar la estabilidad del mercado de
trabajo, la generacién de empleo, el fortalecimiento de las pequefias y medianas
empresas (PYMES) y el apoyo a las familias con ingresos bajos, ademas de sentar las
premisas para una recuperacion de la economia que sea sostenible, digital y capaz de
adaptarse a futuras adversidades.

e Fondo Europeo Agrario de Desarrollo Rural (FEADER): forma parte de la Politica
Agricola Comun (PAC) de la Unién Europea, cuyas metas son potenciar la
competitividad del sector agricola, promover una gestion sostenible de los recursos
naturales y el clima, y propiciar un desarrollo territorial arménico de las economias y
las comunidades rurales. Esto implica reforzar la cohesion economica, social y
territorial en las areas rurales de la UE.

e Fondo de Transicion Justa (FTJ): se erige como un pilar clave del Pacto Verde
Europeo, destinado a respaldar a las regiones mas impactadas por el cambio hacia una
economia verde, asegurando la inclusion de todos los sectores. Ofrece soporte
financiero y asesoramiento técnico a aquellas areas altamente dependientes de
industrias con alta emision de carbono, facilitando su adaptacion al impacto social y

econdmico derivado del avance hacia la neutralidad climatica.
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Figura 48. Distribucion de los Fondos NextGenerationEU segun instrumentos para el conjunto de los paises miembros de la
UE y Espafia.

[l Mecanismo para la Recuperacién y la Resiliencia [l REACT-EU Fondos de Transicién Justa [JJj Fondo
europeo agrario de desarrollo rural Resc EU Invest EU [l Horizonte Europa

UE Espaiia
Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Hacienda (2020)
Del total de los fondos NextGenerationEU, Espafia percibe el 20,4%, es decir, 153,18
mil millones de euros, de los cuales, el 91,12% (139,53 mil millones de euros) se corresponde
con el instrumento MRR.

Los fondos del programa NextGenerationEU, especialmente en el contexto de la Union
Europea, destinados a la construccion de carriles bici y el desarrollo de infraestructuras
ciclistas, se enmarcan principalmente dentro de las iniciativas que promueven la transicion
ecologica y la movilidad sostenible. Este tipo de proyectos se financia a través del (MRR), que
es el pilar central de NextGenerationEU y tiene como objetivo fomentar las reformas y las
inversiones necesarias para la recuperacion post-pandemia, asi como para construir una Europa

maés verde, mas digital y més resiliente.

Analizando la lista de los 100 mayores destinatarios por pais, se puede comprobar que
Espafia obtiene fondos MRR directamente relacionados con la movilidad urbana por un total

de 1,02 mil millones de euros, de los cuales corresponde a ayuntamientos 433.228.008 euros.

Entre los ayuntamientos que reciben mayores dotaciones destaca el de Madrid con
65.654.704,58 euros, seguido por los de Zaragoza (59.466.768,14 euros), Alicante
(40.555.893,15 euros), Valladolid (28.940.441,44 euros) y Murcia (19.073.629,72 euros),
estando presente en todos los casos -como medidas asociadas- las “zonas de bajas emisiones y
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la transformacion del transporte urbano y metropolitano” (Comision Europea, 2023) (Figura
49).

Figura 49. Distribucidn de los fondos MRR en los ayuntamientos espafioles

Euros
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CONCELLO DE LUGO 6903 815,02
AYUNTAMIENTO DE SALAMANCA 6 816 325,44
AYUNTAMIENTO DE CASTELLO DE LA PLANA 6692 334,13
AYUNTAMIENTO DE ELCHE 6 567 837
AYUNTAMIENTO DE ALCALA DE HENARES 6361916,91
AYUNTAMIENTO DE SANTANDER 6299 400,42
AYUNTAMIENTO DE GIJON 6092 092,85
AYUNTAMIENTO DE LEON 5877 998,29
AYUNTAMIENTO DE BURGOS 573473186
AYUNTAMIENTO DE POZUELO DE ALARCON 4867 465,73

Elaboracion propia a partir de los datos de la Comisién Europea (2023)

Para poder acceder a estos fondos, los estados miembros de la UE deben elaborar y
presentar a la Comision Europea planes de recuperacion y resiliencia. Cada plan debe reflejar
coémo el pais propone utilizar los fondos del MRR para apoyar reformas e inversiones que
contribuyan a estos objetivos.

Es imprescindible que los planes se desarrollen contando con la participacion de un
amplio espectro de actores relevantes, tales como autoridades regionales y locales, entidades
socioeconémicas y la sociedad civil, con el fin de garantizar que las estrategias sugeridas
atiendan a las necesidades y prioridades de un extenso segmento de la poblacion.

Una vez que los planes son presentados, la Comision Europea los evalla y, tras su

aprobacién, los estados miembros pueden comenzar a recibir los fondos para implementar las
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medidas propuestas. Los fondos se liberan basandose en el cumplimiento de hitos y objetivos
especificos establecidos en cada plan de recuperacion y resiliencia, asegurando que la

financiacion esté ligada al progreso real de los objetivos acordados.

Es a partir de este momento cuando empiezan a consolidarse algunas de las medidas
desarrolladas al principio de la pandemia y que fueron solicitadas a los ayuntamientos por parte
del Ministerio de Transicion Ecoldgico y el Reto Demografico, aunque toca si esos proyectos
se han consolidado correctamente convirtiendo las ciudades en territorios amables con la

bicicleta y sus usuarios.

3.2.2.  Guiasy recomendaciones para el desarrollo y puesta en marcha de la
infraestructura ciclista

Poner en préctica estas politicas no siempre resulta sencillo, ya que hay que superar una
serie de retos y barreras que seran diferentes dependiendo del caso particular. Por este motivo,
el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (Mitma) publica la “Guia de
Recomendaciones para el Disefio de Infraestructura Ciclista” (Mitma, 2023), con la idea de que
aquellos responsables politicos y técnicos de la Administracion Publica, asi como los técnicos
de las empresas encargadas del disefio de los planes, puedan tener una guia extensa sobre la
que apoyarse a la hora de la realizacion del disefio e implementacion de dichas infraestructuras.

La guia se divide en 10 capitulos:

e Presentacién

e Criterios de planificacién de una red

e Aspectos basicos de la infraestructura ciclista

e Opciones de disefio de la infraestructura ciclista

e Elementos para la integracion en el viario

e Otros elementos del disefio de la infraestructura ciclista
e Aparcamientos de bicicletas

e Gestion

e Glosario, referencia e indices

Es preciso que se expliquen los capitulos de esta guia, puesto que posteriormente se
analizara en detalle si la ciudad de Murcia cumple con las recomendaciones expuestas en la

misma.
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Criterios de planificacion de una red

Se trata de una guia muy completa que va a permitir desarrollar como deben de ser los
proyectos que se realicen, pero basandose en una premisa bésica: las infraestructuras deben de
ser lo més seguras posibles, entendiendo que los perfiles de ciclistas son muy diversos, pero
contando con el perfil tipo de nifios y de personas mayores.

El capitulo correspondiente a los “Criterios de planificacion de una red” aborda la
definicion y los atributos de una red ciclista, los requisitos generales que deben cumplir,
debiendo obedecer a las siguientes caracteristicas: coherente, directa, comoda, atractiva,
dinamizadora, identificable, integrada en la movilidad sostenible y compatible ambientalmente.
Por supuesto, este capitulo aborda a los diferentes usuarios de la red, y establece algo esencial:
la infraestructura ciclista no debe de ser disefiada para la demanda existente, sino que debe ser
disefiada para crear nuevos usuarios con diferentes perfiles que hagan uso de la red con distintas
finalidades (desplazamientos al trabajo, ocio, deportivo, etc.). El disefio en este sentido debe
hacer que se atraiga al mayor numero de personas y de perfiles posibles, pero siempre teniendo
en cuenta y prestando especial atencidn a los colectivos vulnerables. Para poder llegar a cumplir
con este objetivo, es de crucial importancia que los planificadores conozcan en profundidad a
todos los colectivos ciudadanos que se integran en su territorio, asi como las zonas donde
residen. Por lo tanto, dependiendo del uso que le den a la red los distintos perfiles, las exigencias
de la red seran unas u otras (Figura 50).

Figura 50. Usos y exigencias de la red ciclista

EXIGENCIAS A LA RED CICLISTA / SOPORTE INFRAESTRUCTURAL

RAPIDEZ SEGURIDAD CONFORT
lIs0 MOTNVD LONGITUD RECORRIDO COHERENCIA (CONEX_DIRECTA] [PERCIBIDA) PAVIMENTO PENDIENTE ATRACTIVO

Cotidiano urbano Movilidad obligada, compras, etc. 3a10km | [ | | [ ] | | [ ] ] HEN HEE [ [ |
Recreativa/turismo urbano Actividad fisica, tiempo libre 10230km HEE | | HEN [ | || HEE
Cicloturista Aetividad fisica, cultural, viajar 40 kmy mis HEN ] [ ] | HE [ | HE
Deportivo carretera Deporte 50 kmy més O O [ | ] HEE O |
Deportivo montana Deporte 2 a40km (m| O | | [m] O [ | |

HEE muy importante / [ [ | importante / | | relevante / D aspecto secundario

Fuente:Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023)

Finalmente, presenta el urbanismo tactico como una técnica para abordar para proyectos
rapidos, de bajo coste y reversibles, que pueden dar respuesta a necesidades de implementacion
a corto plazo. Aunque son proyectos que tienen un caracter provisional y reversible, suelen
implementarse de ese modo hasta que se cuente con los recursos que permitan una

implementacion definitiva.
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No puede quedar fuera el marco normativo al que estan sujetas este tipo de proyectos,
ya que la descentralizacion a la que esta sujeta Espafia implica que se deben de tener en cuenta

distintas legislaciones en funcion de la Administraciéon que vaya a llevar a cabo la actuacion.

Es importante tener en cuenta que las vias ciclistas deben de tener continuidad entre
Comunidades Auténomas y municipios, ya que lo mas habitual es que se generen zonas de
transicion y lo ideal es que no queden vias muertas. Se hace fundamental la coordinacion entre
Administraciones del mismo nivel jerarquico, para lo que el marco normativo se constituye

como el contexto necesario para el buen disefio de una via ciclista (Figura 51).
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Figura 51. Ambitos normativos para la realizacion de proyectos de infraestructura ciclista
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autonémica

Planes de Ordenacion del
Territorio

PGOU

Planeamiento de
desarrollo

Planes Especiales

Legislacién autonémica
sobre movilidad

Planes de Movilidad
Urbana Sostenible
Ordenanzas municipales

Legislacién de
accesibilidad universal
autonémica
Ordenanzas municipales

s Legislacién de carreteras
autonémica

Legislacién de ordenacién
de caminos naturales
autonémicos

Legislacién
medioambiental y
climatica autonémica
Ordenanzas municipales
Ordenanzas de Zonas de
Bajas Emisiones

Elaboracién propia a partir de la informacién del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023)
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Aspectos basicos de la infraestructura ciclista

Este apartado abarca desde los principios de disefio, la diferenciacion entre ambitos
urbanos e interurbanos, hasta las dimensiones de referencia para espacios de circulacion ciclista
(Figura 52).

Resalta la relevancia de incorporar la movilidad activa desde el inicio de la planificacion
urbana, sugiriendo estrategias para la inclusion de carriles para bicicletas en calles ya
construidas y el establecimiento de nuevas rutas. Se hace hincapié en la importancia de ajustar
el disefio a las particularidades de cada entorno, buscando asegurar la seguridad, confort y
accesibilidad para todos los usuarios, incluyendo aquellos con discapacidad. También se
ofrecen especificaciones técnicas sobre las dimensiones Optimas y se proponen disefios
especificos para los carriles para bicicletas, teniendo en cuenta la circulacion tanto en sentido

Unico como en doble sentido.

Opciones de disefio de la infraestructura ciclista

El presente apartado se focaliza en detallar opciones de disefio para vias ciclistas,

clasificandolas en tres categorias principales:

e Vias exclusivas para bicicletas
e Vias preferentes para bicicletas

e Vias acondicionadas para la circulacion de bicicletas
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Figura 52. Ambitos de aplicacion para las distintas categorias
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Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023)

Se consideran factores clave como la posicion en la via, los sentidos de circulacion, la
cota, y el grado de proteccion. Se promueve la eliminacion de aceras-bici en favor de soluciones
que ofrezcan seguridad y claridad en la segregacion del espacio ciclista respecto al trafico
motorizado y peatonal, incluyendo recomendaciones para el disefio de carriles-bici, tanto
unidireccionales como bidireccionales, y medidas para calmar el trafico donde las bicicletas

compartan espacio con vehiculos motorizados.

Elementos para la integracion en el viario

Aqui se profundiza en como adecuar la infraestructura ciclista para asegurar una
integracion segura y eficiente en la red viaria, con un enfoque particular en las intersecciones
y cruces, vitales para la seguridad y fluidez del transito ciclista. Se discuten criterios de disefio
orientados a mejorar la visibilidad de los ciclistas, asegurar una coherencia en el trazado de
rutas ciclistas y promover una convivencia armanica con el trafico peatonal y motorizado
(Figura 53).

Se examinan diversas soluciones técnicas para el disefio de cruces, como la

implementacidn de carriles exclusivos para bicicletas, sistemas de sefializacion especificos y
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medidas para reducir conflictos entre distintos usuarios del espacio publico, subrayando la

importancia de una planificacién que considere la seguridad, la comodidad y la accesibilidad.

Figura 53. Visibilidad del ciclista
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Fuente:Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023)

Otros elementos del disefio de la infraestructura ciclista

El capitulo se centra en aspectos clave para complementar la red de infraestructura
ciclista, tratando la implementacion de estructuras como puentes y tineles para superar barreras

fisicas, asegurando la continuidad y accesibilidad de las rutas.

Detalla la importancia de una sefializacion efectiva, tanto para guiar a los usuarios a lo
largo de sus rutas como para informar sobre regulaciones especificas, mejorando asi la
seguridad y experiencia del ciclista. Ademas, se discute la adaptabilidad de infraestructuras
existentes para facilitar la integracion del ciclismo en el entorno urbano, subrayando la
necesidad de disefios que consideren las especificidades de cada contexto, buscando siempre la

optimizacion del espacio y la coexistencia armoniosa con otros modos de transporte.
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Aparcamientos de bicicletas

Los aparcamientos para bicicletas son de capital importancia para fomentar la movilidad
ciclista, destacando la necesidad de sitios seguros y accesibles tanto en origen (viviendas) como

en destinos (trabajo, educativos, comerciales).

Se discute la adecuacion de la infraestructura existente y la creacion de nuevos espacios,
enfatizando en criterios de disefio que incluyen seguridad, accesibilidad, visibilidad, y la
integracién con el entorno urbano. También se consideran soluciones innovadoras como los

bicihangares y los sistemas de doble altura para optimizar el uso del espacio.
Gestion

Centra la atencion en la importancia de la gestion de la infraestructura ciclista,
destacando la necesidad del mantenimiento continuo para garantizar la seguridad y comodidad
de los usuarios. Se abordan problemas comunes de mantenimiento, la esencial limpieza y

conservacion adecuadas, y la importancia de la sefializacion y el drenaje eficiente.

Ademas, se enfatiza en la evaluacion de la calidad de la infraestructura ciclista y el
seguimiento de su uso mediante aforos, encuestas y analisis de big data, para ajustar y mejorar

continuamente las infraestructuras en funcién de las necesidades de los usuarios.

En definitiva, se trata de una guia muy detallada donde se establecen una serie de
recomendaciones muy coherentes y concretas para la implementacion adecuada de las

infraestructuras ciclistas en diferentes territorios.

Seré en el capitulo 5 de la presente tesis doctoral cuando se contraponga la situacion
actual de las nuevas infraestructuras ciclistas de la ciudad de Murcia con la “Guia de

recomendaciones para el disefio de infraestructura ciclista” (Ministerio de Transportes,

Movilidad y Agenda Urbana, 2023).

3.3.  Evaluacion de resultados y analisis de las lecciones aprendidas

El incremento de personas que usan la bicicleta es un hecho que se va consolidando con
el paso del tiempo. No solamente en Europa, sino que en Espafia también se constituye como
una realidad que demuestran los datos. En Espafia, ha aumentado en un 40% el namero de
personas que utilizan la bicicleta todas las semanas con respecto a los datos de 2019, lo que

significa que se pasa de 8,1 millones de personas a 11 millones (Ministerio de Transportes,
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Movilidad y Agenda Urbana, 2022) (Figura 54). Su aumento es generalizado para todas las
modalidades de uso, ya que ha aumentado en todas las categorias. Los usuarios de bicicletas,
las usan fundamentalmente para pasear en un 84,1% de los casos, dato que en el afio 2022 habia
aumentado 5,4 puntos con respecto al afio 2019. De igual manera, el 79,2% de los ciclistas
usaron la bicicleta para hacer deporte en el 2022, frente al 73,4% de 2019. Pero seran aquellos
usos que no tienen que ver con el deporte y el ocio los que hayan experimentado un mayor
aumento en las series temporales analizadas. Por ejemplo, se pasa de un 50,6% de ciclistas que
usan la bicicleta para hacer sus desplazamientos cotidianos en 2019 a un 56,9% en 2022. Sucede
igual con los ciclistas que usan este medio de transporte para ir a su centro de estudios,
aumentando de un 30,4% en 2019 al 40,4% de 2022. Pero son los ciclistas que usan la bicicleta
para ir al trabajo los que mas aumentan, con un 11,1% de aumento entre 2019 y 2022, pasando
de un 25,8% a un 36,9%.

Figura 54. Utilizacion de la bicicleta por parte de los ciclistas

2019 [ 2022
2019 2022
Pasear 78,7% 84,1%
Desplazamientos cotidianos 50,6%
Ir al centro de estudios 30,4%
Ir al trabajo 25,8%

Elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023)

Esto se nota en el nimero de bicicletas vendidas, que no hace mas que reforzar los datos
aportados anteriormente. La tendencia en la venta de bicicletas ha sido positiva desde el
comienzo de la serie, alcanzando sus picos maximos en 2020 y 2021 con cifras de venta que
Ilegaron a las 1.571.368 unidades vendidas por un valor de 2.888 millones de euros. Estos datos
de récord, se han visto mitigados en el ultimo afio en el que las unidades vendidas han
descendido un 13,59%, aunque la cifra de negocio solamente ha disminuido un 6,01%

(Asociacion de Marcas y Bicicletas de Espafia, 2023) (Figura 55).
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Figura 55. Evolucion de la venta de bicicletas en Espafia

1357854

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Elaboracion propia a partir de los datos de la Asociacién de Marcas y Bicicletas de Espafia (2023)
En cambio, al analizar los datos por el tipo de bicicleta, se encuentran resultados

interesantes, tanto a nivel europeo como nacional (Figura 56).

En el mercado europeo (UE maés el Reino Unido), los datos de 2022 son peores que los
del afio 2021 en cuanto a ventas se refiere, ya que el conjunto de ventas de bicicletas alcanzo
la cifra de 20,2 millones de unidades, lo que equivale a un 9,1% menos que el afio anterior. En
cambio, se vendieron 5,5 millones de bicicletas eléctricas, lo que supone un aumento de un

8,6% con respecto al afo anterior (Confederation of the European Bicycle Industry, 2023).

En Espafia descienden las ventas de todas las modalidades de bicicletas a excepcién de
las urbanas y las eléctricas que suben un 22,5% (147.572 unidades) y un 5,7% (236.183
unidades) respectivamente. Esto indica que la movilidad urbana se ha potenciado, ya que son

mas las personas que deciden comprar este tipo de bicicletas para sus desplazamientos diarios.
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Figura 56. Venta de bicicletas en Espafia por modalidad
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Elaboracién propia a partir de los datos de la Asociacién de Marcas y Bicicletas de Espafia (2023)

Por otro lado, la percepcion que tienen los ciclistas es que sus municipios son amables
y/o seguros para circular en bicicleta. De hecho, esta percepcion ha ido en aumento si se
comparan los datos de 2019 y 2022, ya que, en el primer afio de la serie, esto era lo que opinaba

el 55,5% de las personas, frente al 60,9% del Gltimo afio de la serie.

En lineas generales, los ciudadanos no creen que las administraciones estan haciendo lo
suficiente por impulsar el uso de la bicicleta, puesto que el 60,5% de las personas encuestadas

opinan que el esfuerzo realizado por estas es de “poco” o “nada” (Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, 2022) (Figura 57).

Figura 57. Opinion sobre los esfuerzos realizados por las entidades municipales para favorecer el uso de la bicicleta

Poco Bastante [l Nada [l Mucho [l NS/NC
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48,7
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Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2023)
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A este respecto, los esfuerzos realizados por las administraciones quedan patentes en
diversos rankings que tratan de medir qué ciudades son mas o menos amables con los usuarios
de las bicicletas. Existen diversos rankings que han sido llevados a cabo por diferentes
instituciones. A continuacion, se describen algunos de ellos y se procede a analizar la

informacidn que aportan:

People for Bikes City Ranking (People for Bikes, 2023)

PeopleForBikes es una organizacion comprometida con la mejora del ciclismo urbano,
impulsando la creacion de entornos urbanos mas seguros y agradables para los ciclistas. A
través de su iniciativa City Ratings, evaltan y clasifican ciudades para destacar las mejores
practicas en ciclismo, demostrando su esfuerzo por promover cambios positivos en las politicas

y proyectos urbanos a favor del ciclismo.

Su ranking mide la calidad de la red de bicicletas de una ciudad a través del anélisis de

seis factores agrupados en el acronimo SPRINT:

e Velocidades Seguras

e Carriles Bici Protegidos

e Espacio Reasignado

e Tratamientos en Intersecciones
e Conexiones de Red

e Datos Confiables

Cada ciudad recibe una puntuacién del 0 al 100, basada en el analisis de su red de
bicicletas utilizando el software Bicycle Network Analysis (BNA) (Tabla 2). Atendiendo al
andlisis de los datos presentados, es de destacar que no presenta a todas las ciudades del mundo,
ni siquiera a las mas importantes de todos los paises, estando presentes solamente aquellas que
solicitan la adhesién al ranking mediante una solicitud. Pese a ello, son muchas las ciudades
incluidas en el ranking, ya que, en 2023, alcanzaron un récord al evaluar 2.606 localidades de
todo el mundo. En el caso de Espafia son seis las ciudades incluidas, tratdindose de Valencia
(27), Sevilla (31), Barcelona (32), Logrofio (59), Alicante (61) y Madrid (129).
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Tabla 2. Top 100 de las mejores ciudades para la bicicleta segun el “2023 City Ratings”

1 == LaHaya 26 =E Davis 51 == Mineapolis 76 EX Lisboa
2 == provincetown 27 == valencia 52 == Boulder 77 BE Salida
3 E= Crested Butte 28 Bl Edimburgo 53 11 Val di Sole 78 = Soldotna
4 I+l Bromont 29 == Aspen 54 == Bogotd 79 B I Deinze
5 — Almere 30 = Lelystad 55 Z= City of London 80 = Fayette
6 =E Blue Diamond 31 = Sevilla 56 == Oberlin 81 = Sanibel
7 Bl Lovaina 32 = Barcelona 57 & cardiff 82 == Corvallis
— BE San
|
8 = Utrecht 33 I+l Chambly 58 Hamburgo 83 Francisco
9 1 1l Bruselas 34 == Ankeny 59 = Logrofio 84 I 1 Dublin
=
10 == Murdock 35 11l Brujas 60 I+l Montreal 85 C=|auSSama
11 == Munich 36 == Shorewood 61 = Alicante 86 = Atenas
— 1 Saint-
12 11 Paris 37 11 Bolonia 62 &5 Waltham 87 Quentin-en-
Forest .
Yvelines
e— . -— == Grand
13 == Amsterdam 38 01 Cortrique 63 EE Lake Geneva 88 Haven
14 == Eindhoven 39 == Berkeley 64 £ Islington 89 == Hoboken
15 11 Lyon 40 £l Hackney 65 11 Calais 90 J+] Chelsea
16 ®E Ashland 41 == Ashland 66 I+] Gatineau 91 BE Seattle
17 == Rijswijk 42 I+1 Boucherville 67 == Key West 92 B= Marquette
- ) EfE Richmond
18 == Groninga 43 1§ Knokke 68 I I Verona 93 upon Thames
. = San Luis
- — = =
19 == Jackson 44 == Roterdam 69 = Davenport 94 Obispo
- . 1 1 Heusden-
20 0 I Hasselt 45 B= Mifflinburg 70 1 I Chambéry 95 Zolder
- = Port =
21 B 1 Gante 46 11 Milan 71 Townsend 96 == Helena
22 B Berlin 47 == Enschede 72 = Traverse City 97 B Baraboo
23 I+l Sainte-Julie 48 Bl Southwark 73 ElE Westminster 98 B= Muskegon
24 - Zwolle 49 I+l Longueuil 74 1 1 Marsella 99 == Plainfield
25 I | Amberes 50 £f2 Milton Keynes 75 BE= Point Arena 100 BE |sla Vista

Elaboracidn propia a partir de los datos de People for Bikes (2023)

Global Bicycle Cities Index 2022 (Luko, 2022)

En este caso, el nimero de ciudades analizadas es menor que en casos anteriores,
llegando Unicamente a 90 ciudades de todo el mundo. La metodologia utilizada es bastante

opaca, pero se basa en seis indicadores que quedan agrupados de la siguiente manera:

e Clima

e Uso de la bicicleta

e Delincuencia

e Seguridad

e Infraestructura

e Oportunidades para compartir bicicletas

e FEventos de sensibilizacion

La empresa que desarrolla este indice es una empresa alemana dedicada a los seguros

digitales, por lo que resulta l6gico que algunos de los indicadores utilizados estén relacionados
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con la seguridad, la delincuencia o la calidad de las infraestructuras. A su vez, también puede

resultar algo chocante que 13 de las primeras 40 ciudades sean alemanas (Tabla 3).

Tabla 3. Top 40 de las mejores ciudades para la bicicleta segun el “Global Bicycle Cities Index 2022

1 == Utrecht 21 B Colonia

2 B= Miinster 22 B= Dresde

3 I 1 Amberes 23 M= Francfort
4 2= Copenhague 24 e Tokio

5 = Amsterdam 25 B Diisseldorf
6 = Malmo 26 ™= Bonn

7 @ Hangzhou 27 1 I Niza

8 Berna 28 1 I Nantes

9 E= Bremen 29 E3 Ginebra
10 B Hannover 30 @# Wellington
11 I I Estrasburgo 31 = Sevilla

12 1 1 Burdeos 32 1 1 Paris

13 B Hamburgo 33 - Viena

14 B | cipzig 34 B Mdnich

15 £E Bristol 35 == Helsinki
16 I+ Montreal 36 = Tel Aviv
17 B Niremberg 37 I+l Vancouver
18 == Innsbruck 38 Bl Pekin

19 B= Berlin 39 == San Francisco
20 #8 Melbourne 40 #& Sidney

Elaboracion propia a partir de los datos de Luko (2022)

Al contrario que en el caso anterior, no hay ninguna ciudad de los EEUU en el top 10,
teniendo que descender hasta el puesto 39 en el que aparece la ciudad de San Francisco. En el
caso espafiol, sucede algo similar, puesto que la primera y Unica ciudad espafiola que se
encuentra en los primeros 40 puestos del ranking es Sevilla (31), coincidiendo exactamente con

la posicion del ranking anteriormente comentado.

The Copenhagenize Index 2019 (CopenhanegizeEu Design Co., 2019)

Desarrollado por CopenhagenizeEu Design Co, consultora de disefio urbano, tal vez se
trate del ranking méas conocido, ya que ha desarrollado el ranking entre los afios 2011 y 2019
(bienal). La metodologia de este indice ha ido evolucionando con el paso del tiempo, asi como
el nimero de ciudades que eran tenidas en cuenta en el proceso, ya que en el afio 2011 fueron
80y en el dltimo indice publicado fueron méas de 600 ciudades, que debian tener mas de 600.000
habitantes o ser capitales nacionales. Una vez tenidas en cuenta las ciudades que se van a
analizar, se hace una primera criba, quedandose solamente con aquellas que tienen una

proporcién modal de bicicletas superior al 2%, lo que hace que solamente queden 115 ciudades
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(Tabla 4). Después, se dan entre 0 y 4 puntos a 14 categorias agrupadas en los siguientes

parametros o factores:

e Factores del entorno urbano
o Infraestructura ciclista
o Facilidades para el uso de bicicletas
o Moderacion del trafico
e Factores culturales
o Diferenciacion por género
o Cuota de uso de la bicicleta
o Crecimiento de la cuota de uso en la Gltima década
o Medidas de seguridad
o Percepcion publica de la bicicleta
o Uso de bicicletas para carga
e Factores de compromiso
o Estrategias de fomento
o Iniciativas politicas
o Sistemas de bicicletas compartidas
o Disefio de la planificacion urbana
Hay una ultima categoria que no aparece dentro de ninguno de los parametros y que
también se valora entre 0 y 4 que califica a aquellas ciudades que hayan hecho algun esfuerzo
adicional y extraordinario que no quede patente en los resultados anteriores.

Solamente ofrecen los 20 primeros resultados de cada ranking y la metodologia

expuesta es lo Unico que ofrecen como informacion sobre la misma.
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Tabla 4. Evolucion del top 20 de las mejores ciudades para la bicicleta segun el “Copenhagenize Index 2019”

RANKING 2011 2013 2015 2017 2019
1 — Amsterdam = Amsterdam == Copenhague 2= Copenhague == Copenhague
2 2= Copenhague 5= Copenhague = Amsterdam = Utrecht = Amsterdam
3 == Barcelona == Utrecht == Utrecht = Amsterdam == Utrecht
4 B Berlin == Sevilla == Eindhoven 1 | Estrasburgo 1 B Amberes
5 ® Tokio 1 1 Burdeos = Malmo = Malmé I I Estrasburgo
6 B Munich 1 I Nantes I I Nantes 1 1 Burdeos I 1 Burdeos
7 1 1 Paris 11 Amberes I ] Burdeos 1 1 Amberes = 0slo
8 I+1 Montreal = Eindhoven I | Estrasburgo &= Liubliana 1 1 Paris
9 I 1 Dublin = Malmé I § Amberes ® Tokio = Viena
10 == Budapest B Berlin = Sevilla B Berlin == Helsinki
11 E= Hamburgo 1 1 Dublin E= Barcelona E= Barcelona B= Bremen
12 I'll Guadalajara ® Tokio m Liubliana = Viena == Bogota
13 == Portland B Munich I 1 Dublin 11 Paris == Barcelona
14 i= Estocolmo I+l Montreal Buenos Aires == Sevilla B Liubliana
15 == Helsinki ® Nagoya B Berlin == Mdnich B Berlin
16 £ Londres J{Z}ngir(())de B Minneapolis I | Nantes ® Tokio
17 B San Francisco == Barcelona 1 ) Paris ™= Hamburgo Bl Taipéi
18 Eﬂg‘zde == Budapest =] Hamburgo 4= Helsinki I+] Montreal
19 = Viena 1) Paris B Minich 5= Oslo I+l Vancouver
20 BE= Nueva York B Hamburgo I+1 Montreal I+l Montreal = Hamburgo

Elaboracién propia a partir de datos de CopenhagenizeEu Design Co (2019)

El hecho de elegir ciudades de un determinado tamafio de poblaciéon hace que se
eliminen directamente del listado muchas ciudades que han desarrollado politicas donde la
bicicleta ha tenido un gran protagonismo. Aun asi, el analisis del ranking parece algo mas
coherente que en los casos anteriores, existiendo una rivalidad en los primeros puestos de la
tabla entre las ciudades holandesas y danesas. Para el afio 2019, el lider del ranking es
Copenhague -al igual que en los dos ultimos rankings- seguido por Amsterdam y Utrecht.
Barcelona se cuela en el puesto 13° nada que ver con lo que se habia encontrado en otros

indices.

CycloRank (Lumiste, 2021)

CycloRank es un proyecto que mide y clasifica la infraestructura ciclista de ciudades
europeas usando datos de OpenStreetMap. En este caso, las ciudades analizadas son aquellas
con mas de 400.000 habitantes o capitales de la UE. Por lo tanto, en este caso no se pretende

hacer un analisis global, solamente de la situacién de la UE.
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Otro aspecto interesante de la metodologia utilizada por este ranking es que en ningln
momento se utilizan criterios subjetivos de valoracion para ninguno de los items que se propone
estudiar. En casos anteriores se establecian algunas caracteristicas cuya valoracion era tenida

en cuenta por expertos.

Pero lo mas importante, es que el autor ofrece una metodologia totalmente abierta, por
lo que aquel que quiera realizar por su cuenta el analisis, podra hacerlo, sin tener que esperar a
que salga una nueva actualizacion del ranking o del indice. En este caso, el autor publica un

ranking en el afio 2021.

Para considerar una ruta como ciclista, se tienen en cuenta las siguientes

consideraciones:

e Deben tener carriles dedicados a ciclistas 0 compartidos con autobuses
e Deben tener una acera que permita explicitamente el uso de bicicletas
e Ser una pista separada para ciclistas, una calle para bicicletas o una via para bicicletas

e Ser un camino o acera gque haya sido designado para ciclistas mediante sefiales

La metodologia que ofrece CycloRank tiene otro aspecto interesante, ya que es capaz
de discriminar vias ciclistas que quedan en las afueras de las ciudades y que tienen un caracter
recreativo, garantizando que una carretera del centro de una ciudad tenga un peso 10 veces
superior al de una que se encuentra en el percentil 90 de distancia del centro de la ciudad. Esto
garantiza que en aquellas ciudades que tengan una superficie muy amplia, no se le ponga peso

a la importancia de los carriles que queden muy lejanos.

El ranking queda liderado por Malmg, ciudad que desde hace unos afios se ha convertido
en un referente de la movilidad ciclista en el mundo, seguida de Copenhague -muy cerca de
coincidir con el criterio de algun gue otro ranking- y, por primera vez, en el top 5 aparece una
ciudad espafola, Valencia (3). Sevilla (24), Alicante (38), Palma (54), Barcelona (56),
Zaragoza (57), Cordoba (62), Bilbao (72), Madrid (83), Malaga (87) y Murcia (89) son las otras
ciudades espariiolas que aparecen en el ranking (Tabla 5).
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Tabla 5. Las mejores ciudades para la bicicleta segun “Cyclorank” (2021)

1 = Malmd 26 ™. \inich 51 #m Liubliana 76 mm Gdansk 101 = Riga

2 2= Copenhague 27 B Naremberg 52 £ Edimburgo 77 = Salénica 102 b Brno

3 = valencia 28 = Viena 53 #= Oslo 78 B8 Cluf 103 10 Ear

Napoca

4 4= Helsinki 29 EE Leicester 54 = Palma 79 E3 Lausana 104 1 1 Palermo

5 11 Amberes 30 I I Paris 55 BN gochum 80 11 Niza 105 1 I Napoles

6 M Handver 31 M Francfort 56 EZ Barcelona 81 = Budapest 106 1 1 Génova

7 == Roterdam 32 ™ Hamburgo 57 EZ Zaragoza 82 mm Szczecin 107 B}l Craiova

8 = Utrecht 33 B puisburgo 58 == Varsovia 83 = Madrid 108 11 Galati

9 1= Estocolmo 34 B Karlsruhe 59 Bl Maénchester 84 1 1 Florencia 109 I 1l Bucarest

10 I= Gotemburgo 35 B | cipzig 60 M. Dresde 85 ™ \Wuppertal 110 = Nicosia

1 11 Nantes 36 B 1 Bruselas 61 £f Londres 86 11 Mildn 1m 1l catania

12 M Miinster 37 = Luxemburgo 62 = Coérdoba 87 I Malaga 112 = Atenas

13 ™8 Gremen 38 == Alicante 63 = Poznan 88 == Zagreb 113 n
Constanza

14 = Amsterdam 39 B portmund 64 EN Lisboa 89 E= Murcia 114 B La valeta

15 am Aarhus 40 &= Tallin 65 E3 Zurich 90 1 1 Marsella

16 5 Reikiavik 4 B Essen 66 = Lublin 91 - LOdZ

17 1 I Bolonia 42 E3 Ginebra 67 MW Stuttgart 92 = Praga

18 1 1 Toulouse 43 B Berlin 68 mm Plovdiv 93 Bl Liverpool

19 11 Lyon 44 & Birmingham 69 B Leeds 94 B Sheffield

20 == Mannheim 45 £l Bristol 70 wm Cracovia 95 mm Varna

21 ™. Colonia 46 B 1 Turin 71 ElS Glasgow 96 E3 Berna

22 == LaHaya 47 W Bielefeld 72 = Bilbao 97 11 Roma

23 == gonn 48 Bl Timigoara 73 = Vilna 98 Em Bratislava

24 = Sevilla 49 E3 Basilea 74 =m Bydgoszcz 99 mm Sofia

25 ™8 Dijsseldorf 50 mm Breslavia 75 I § Dublin 100 [ § REED

Elaboracion propia a partir de los datos de Lumiste (2021)

La metodologia utilizada para la realizacion de este ranking es abierta, por lo que se
puede hacer una comparacion a fecha actual de los datos obtenidos por el autor en el afio 2021,
pudiendo observar cémo han evolucionado las ciudades europeas que cumplen con los

requisitos para optar a ser afiadidas a este ranking.

Asi, la aparicién de diversos rankings puede dejar entrever cuales son las principales
ciudades ciclistas del mundo o cuales son las mas amigables con la bicicleta, pero ha de tenerse
en cuenta que en algunos casos los criterios o la metodologia son opacos y basados en categorias
donde la valoracion es totalmente subjetiva. En otros casos, se toma como criterio de referencia
el nimero de habitantes, por lo que es posible que muchas ciudades que tengan politicas e
infraestructuras muy favorables al uso de la movilidad ciclista queden fuera porque no alcanzan
un determinado umbral de poblacion. Otros indices toman como referencia solamente la
poblacién de un determinado territorio como pueda ser el caso de Europa, por lo que no existe

un indice que determine realmente cuéles son las ciudades méas amigables con la bicicleta,
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aunque si que parece que hay un consenso en que las ciudades neerlandesas, danesas y suecas,

pueden ser las que estén mejor dotadas para la movilidad ciclista.
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CAPITULO 4:

LEGISLACION Y PLANIFICACION
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4. LEGISLACIONY PLANIFICACION

4.1.  Legislacion y regulaciones relacionadas con la movilidad urbana sostenible
en Union Europea y Espafa
Para poder comprender el marco normativo desarrollado por la UE en cuanto a
movilidad sostenible, es necesario mencionar el Pacto Verde Europeo, asi como sus objetivos.
Se trata de una estrategia integral que busca para la UE una economia basada en los principios
del desarrollo sostenible que permita alcanzar la neutralidad climatica en el afio 2050. Para ello,
se hace imperativo no producir emisiones de GEI, hacer que el crecimiento econémico no sea
a costa de los recursos y del medio ambiente, y que nadie se quede desligado en ese camino
hacia una economia verde (Comision Europea, 2019). Los objetivos que persigue el Pacto

Verde son:

° Neutralidad climética para el afio 2050: este compromiso busca que tenga una
vinculacion legal por parte de los paises miembros mediante la propuesta de la Ley Europea
del Clima (Reglamento (UE) 2021/1119). Para alcanzar esta meta, se deben cumplir hitos
intermedios como la reduccion en un 55% en el afio 2030 de las emisiones de GEI con respecto
a las emitidas en el afio 1990, y de un 90% en el 2040.

e Transporte sostenible: todos los coches y furgonetas que se registren a partir de 2035
en la UE deben de ser de cero emisiones, pero al igual que en el caso anterior, se daran
pasos intermedios. En el afio 2030 las emisiones medias de los coches nuevos deberian
de reducirse en un 55%, mientras que en el caso de las furgonetas la reduccién de
emisiones deberia de llegar al 50%. Ademas de esto, se impulsara la infraestructura
necesaria para la carga de vehiculos eléctricos. También se promovera un comercio de
emisiones en el transporte rodado y maritimo que busque el uso de energia cada vez
mas limpia.

e Revolucion industrial verde: el objetivo es fortalecer la competitividad de la industria
de la Union Europea hacia la neutralidad climatica, acelerando la transicion hacia
emisiones netas cero. Esto implica establecer un marco regulatorio estable y
simplificado, facilitar el acceso a financiamiento, mejorar las competencias y promover
un comercio equitativo y abierto para garantizar cadenas de suministro resilientes.

e Sistema energético limpio: la Union Europea se propone incrementar de manera
obligatoria la proporcion de energias renovables y mejorar la eficiencia energética,

buscando un aumento del 11,7% para el afio 2030. La Comision Europea ha planteado
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elevar la meta de energia renovable para el mismo afio a un minimo del 42,5%, con la
aspiracion de alcanzar el 45%.

e Renovacion de edificios: se debe mejorar el rendimiento energético de los edificios a
través de actuaciones que conducen a una mayor eficiencia energética y de recursos.
Esto no significa solo ahorra energia, sino que también promueve que los edificios
deben proteger contra el calor y el frio extremos, ayudando a abordar la pobreza
energética.

e Colaborar con la naturaleza para salvaguardar el planeta y la salud humana:
Restaurar los ecosistemas y fomentar la biodiversidad es fundamental para capturar y
retener carbono, convirtiéndose en una herramienta crucial en la lucha contra el cambio
climético. La Estrategia de la Union Europea sobre Biodiversidad 2030 representa un
plan integral a largo plazo destinado a preservar la naturaleza y encaminar a la

biodiversidad europea hacia la recuperacion.

El Pacto Verde Europeo busca, entre otros de los imprescindibles que busca el famoso
Objetivo 55, que el transporte sea sostenible para todos. Esta estrategia aborda de manera
integral a todas las tipologias de transportes, pero se tiene muy presente que el 75% de
emisiones de CO. son generadas en ciudades, mientras que el 23% de las emisiones del
transporte de la UE proceden de ciudades. Ante esta situacion, se crea el Nuevo Marco de
Movilidad Urbana de la UE que busca modernizar el sistema de transporte de la UE, haciéndolo
mas limpio, mé&s verde y mas inteligente. Se centra en aumentar la conectividad, promover el
uso de ferrocarriles y vias navegables interiores, desplegar infraestructura de recarga y
reabastecimiento alternativo, y mejorar la movilidad urbana sostenible. Ademas, pretende
facilitar la eleccidn de diferentes opciones de transporte en un sistema de transporte multimodal
eficiente, para bajar hasta en un 90% las emisiones de este sector. Subraya la importancia de
avanzar hacia una movilidad urbana mas sostenible, accesible, inclusiva, inteligente y de cero
emisiones. Se centra en promover el transporte pablico, asi como en mejorar la infraestructura
para caminar y andar en bicicleta, con el fin de abordar los desafios de movilidad derivados de
la actividad econémica intensa en las ciudades. Para alcanzar estos objetivos se establece un
grupo de expertos que busca una mayor participacion de los Estados miembros y un dialogo
mejorado con ciudades, regiones y partes interesadas en todos los temas relacionados con la
movilidad urbana. Este compromiso abarca la elaboracién y aplicacion de legislacion, politicas,
proyectos y programas innovadores en el ambito de la movilidad urbana sostenible (Parlamento
Europeo, 2023).
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El Nuevo Marco de Movilidad Urbana de la UE en su busqueda de promover un cambio
de modelo, publica recomendaciones a los Estados miembros sobre programas nacionales para
apoyar a las regiones y ciudades en el desarrollo de planes de movilidad urbana sostenible
eficaces. Se hace indispensable el papel de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS),
puesto que son considerados como “piedra angular de la politica europea de movilidad urbana”

(Comision Europea, s.f.).

En este sentido, la Comisién Europea “recomienda encarecidamente” que todos los
pueblos y ciudades implementen PMUS en sus territorios con independencia del nimero de
habitantes que tengan.

Ademas, la Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a
las orientaciones de la Union para el desarrollo de la red transeuropea de transporte (RTE-T)

tiene como objetivos (Comision Europea, 2021):

e El objetivo de desarrollar la red transeuropea es establecer una red multimodal de alta
calidad a nivel de la Union Europea.

e Lared transeuropea de transporte fortalecera la cohesién social, econémica y territorial
de la Unién Europea y contribuird a la creacion de un espacio Unico de transporte
sostenible, eficiente y resistente, que mejore las ventajas para sus usuarios y promueva
un crecimiento inclusivo. Demostrara un valor agregado europeo al contribuir a los
objetivos establecidos en las siguientes cuatro categorias:

o Sostenibilidad
o Cohesion
o Eficiencia

o Aumento de los beneficios para los usuarios

Para ello, se establecen 400 nodos urbanos estableciendo una serie de requisitos para
ellas, la adopcion de PMUS (antes del 31 de diciembre de 2025), recogida de informacion sobre
movilidad, emisiones GEI, congestion, etc., interconexiones modales y al menos una conexion

intermodal de carga.

En Esparia se designan como nodos urbanos -han de cumplir las exigencias anteriores-

las siguientes 48 ciudades:

e A Corufia
e Albacete
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Algeciras

Alicante

Almeria

Badajoz

Area metropolitana de Barcelona
Area metropolitana de Bilbao
Burgos

Céceres

Cadiz

Cartagena

Castellon

Ceuta

Cordoba

Elche

Ferrol

Gijon

Girona

Granada

Huelva

Jaén

Jerez

Area metropolitana de Las Palmas de Gran Canaria

Leodn

Lleida

Logrofio

Area metropolitana de Madrid
Malaga

Marbella

Melilla

Murcia

Ourense

Oviedo

Palma de Mallorca
Pamplona
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e Salamanca

e San Sebastian

e Area metropolitana de Santa Cruz de Tenerife
e Santander

e Santiago de Compostela

e Area metropolitana de Sevilla

e Area metropolitana de Tarragona-Reus
e Valencia

e Valladolid

e Vigo

e Vitoria-Gasteiz

e Zaragoza

Este enfoque integral hacia la movilidad urbana sostenible resalta el papel crucial de las
ciudades en la mitigacion del cambio climatico y la promocion de una movilidad mas ecoldgica
y sostenible. Esto se logra mediante la planificacion estratégica, la innovacién y la colaboracion

entre distintos niveles de gobierno y actores relevantes.

Después del desarrollo de diferentes figuras legislativas y planificaciones (Figura 58),
la figura definitiva y que sirve como eje para la articulacion de una correcta estrategia para la
movilidad ciclista y, por extension, para la movilidad urbana sostenible son los PMUS. Al igual
que sucede en Europa, el recorrido que se ha llevado a cabo hasta llegar al desarrollo de estas
figuras de planificacion ha llevado afios y trayectorias paralelas, aunque seran las politicas

europeas las que hayan impulsado el desarrollo de las espafiolas.

Pese a lo comentado con anterioridad, es importante destacar que los PMUS no son una
figura reciente, sino que ya surgen al amparo de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética
en Espafia 2004-2012 E4 (Ministerio de Economia, 2003), hecho que es reafirmado a su vez
por la Estrategia Espafiola de Desarrollo Sostenible de 2007, que buscaba que las politicas de
transporte tuvieran una perspectiva que fuera en consonancia con la Declaracion de Rio
(Ministerio de Presidencia, 2007). En las dos siguientes versiones -Estrategia Espafiola de
Desarrollo Sostenible de 2008 (Ministerio de Presidencia, 2008) y Estrategia Espafiola de
Desarrollo Sostenible de 2009 (Ministerio de Presidencia, 2009)- se habla de la necesidad de
una correcta planificacion urbana que busque ciudades compactas y se equilibre el transporte

publico y privado, asi como la necesidad de hacer leyes que regulen la movilidad urbana.
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Solo 4 Comunidades Autonomas cuentan con una Ley de Movilidad que requiera la
implementacion de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Incluso afios mas tarde,
la Ley 2/2011 de 4 de marzo, de Economia Sostenible, solo sugeria la elaboracién de estos
planes, condicionando la recepcion de ciertas ayudas a los municipios que hubieran
desarrollado un PMUS alineado con las politicas establecidas en la Estrategia Espafiola de
Desarrollo Sostenible de 2009.

Las Comunidades Autonomas que obligan a la implantacion de PMUS en sus

respectivas leyes de movilidad son:

e Catalufia: Ley 9/2003, de 13 de junio, de la movilidad

e Comunidad Valenciana: Ley 6/2011, de 1 de abril, de Movilidad de la Comunitat
Valenciana

e Comunidad Autonoma de las Islas Baleares: Ley 4/2014, de 20 de junio, de Transportes
Terrestres y Movilidad Sostenible de las Islas Baleares

e Comunidad Auténoma del Principado de Asturias: Ley 12/2018, de 23 de noviembre,

de Transportes y Movilidad Sostenible
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Figura 58. Estrategias, planes y leyes relativas al desarrollo sostenible en Espafia
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Elaboracion propia a partir de Ruiz-Apilanez (2021)

Una de las leyes mas relevantes para la movilidad urbana sostenible en Espafia es la Ley
de Cambio Climatico y Transicion Energética, especificamente la Ley 7/2021, de 20 de mayo,

de Cambio Climatico y Transicion Energética.

Esta ley se encuentra alineada con el Reglamento 2018/1999, de 11 de diciembre de
2018, asi como con el Acuerdo de Paris de 12 de diciembre de 2015, lo que refleja la
preocupacion internacional por el cambio climatico en la Ley de Cambio Climatico y Transicion

Energética.

Es evidente que uno de los principales objetivos de esta ley es la reduccién de las
emisiones de gases de efecto invernadero (GEI), y algunos de los puntos clave se encuentran

reflejados en el Articulo 14 (Ley de Cambio Climético y Transicion Energética, 2021):

e Adaptacion del parque de vehiculos comerciales y ligeros: Se a las administraciones
publicas que tomen las medidas necesarias para que dichos vehiculos no produzcan

emisiones directas de COy, para lo que se da de plazo hasta el 2050.

115



e Mitigacion de emisiones del transporte: En el marco de la estrategia de

descarbonizacién hacia el afio 2050, se implementaran las medidas necesarias, en linea
con la legislacion de la Unién Europea, para asegurar que los turismos y vehiculos
comerciales ligeros nuevos, a excepcion de aquellos registrados como vehiculos
histdricos y no utilizados con fines comerciales, reduzcan gradualmente sus emisiones.
El objetivo es que, a mas tardar en 2040, estos vehiculos alcancen emisiones de 0 ¢
CO2/km, conforme a lo establecido por la normativa europea. Para lograr esto, y tras
consultar con el sector implicado, se iniciaran medidas que promuevan la adopcion de
estos vehiculos, incluyendo el apoyo a la investigacion, desarrollo e innovacién
(1+D+i).

Planes de Movilidad Urbana Sostenible: Se requiere que los municipios con una
poblacion superior a 50.000 habitantes elaboren planes de movilidad urbana sostenible
que contengan las siguientes medidas antes del afio 2023:

o Implementacién de zonas de bajas emisiones (ZBE) antes de 2023. Si un
municipio con mas de 20.000 habitantes supera los niveles establecidos en el
Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, sobre la mejora de la calidad del aire,
también debera establecer ZBE, al igual que los territorios insulares. Las ZBE
son areas gue regulan o limitan el acceso de vehiculos a las zonas urbanas segun
sus emisiones, promoviendo el uso de medios de transporte méas limpios para
reducir la contaminacion del aire.

o Implementacién de medidas para promover los desplazamientos a pie, en
bicicleta u otros medios de transporte activos, promoviendo estilos de vida
saludables. Esto incluye la creacion de corredores verdes dentro de la ciudad
que conecten los espacios verdes con las areas verdes mas amplias en la
periferia.

o Mejoray promocion del uso del transporte publico y de combustibles libres de
emisiones de gases de efecto invernadero, como el bioetanol.

o Fomento del uso de vehiculos eléctricos privados, incluyendo la instalacion de
puntos de recarga.

o Promocién de la movilidad eléctrica compartida.

o Incentivos para la adopcion de practicas de reparto de mercancias y movilidad

sostenible.
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o Establecimiento de criterios para mejorar la calidad del aire alrededor de
escuelas, centros de salud y otros lugares sensibles, segun lo requiera la
normativa sobre calidad del aire.

o Integracion de planes especificos de electrificacion de la dltima milla con las
areas de bajas emisiones municipales.

e Las Comunidades Autonomas insulares podran solicitar al Estado la implementacion
de medidas que impulsen la movilidad sostenible mediante la regulacion del tréfico de

vehiculos de turismo y furgonetas en su territorio.

Es importante destacar que los municipios con una poblacién comprendida entre 20.000
y 50.000 habitantes estan obligados a elaborar planes de movilidad simplificados, los cuales

deben revisarse al menos cada 5 afios.

Segun lo estipulado en la Ley de Cambio Climéatico y Transicién Energética, los
municipios con mas de 50.000 habitantes deben cumplir una serie de requisitos, incluida la
elaboracion de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), que deben incluir la definicion
y establecimiento de Zonas de Bajas Emisiones. Para el andlisis de este punto, se utilizaran los
datos del Padron Municipal de Habitantes correspondientes al 1 de enero de 2021, ya que este

es el afio en que se promulga la mencionada ley y se establece el afio 2023 como objetivo.

La poblaciéon del conjunto del territorio espafiol en el afio 2021 es de 47.385.107
habitantes repartidos en un total de 8.131 municipios (INE, 2021). Del total de la poblacién, el
52,9% (25.063.852) vive en municipios que tienen mas de 50.000 habitantes aglutinados

solamente en un 1,8% de todos los municipios que hay en Espafia (Figuras 59 y 60).
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Figura 59. Proporcién de municipios con mas de 50.000 habitantes y peso especifico de los municipios con mas de 50.000
habitantes con respecto del total
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Figura 60. Mapa de los municipios con mas de 50.000 habitantes
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Elaboracidn propia a partir de datos del Instituto Nacional de Estadistica (2023)

El nimero total de municipios con mas de 50.000 habitantes en Espafia es de 149 en

total, pero segln la ley, hay que incluir a todos los municipios insulares, es decir, los 67
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municipios de las Islas Baleares y los 88 municipios que componen las Islas Canarias, lo que

hace que el nimero de municipios con obligacion de tener un PMUS y una ZBE sea de 292.

Es importante tener en cuenta que los municipios con mas de 20.000 habitantes que
superen ciertos niveles de contaminacion atmosférica también tienen la obligacion de establecer
Zonas de Bajas Emisiones antes del afio 2023. Segun los datos del Padrén Municipal de
Habitantes a fecha del 1 de enero de 2021, en Espafia habia un total de 414 municipios con mas
de 20.000 habitantes, de los cuales 371 estaban ubicados en territorio peninsular y 43 en las

islas (30 en las Islas Canarias y 13 en las Islas Baleares).

En definitiva, los municipios con mas de 50.000 habitantes estan obligados a tener un
PMUS antes del 1 de enero de 2023, observando que en el afio 2022 el 98% de los municipios
que cumplian este requisito se encontraban en su haber con un PMUS aprobado o en diferentes

fases de tramitacion (Figura 61).

Figura 61. Mapa del estado de elaboracion de los PMUS en Espafia (2022)
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Elaboracidn propia a partir de los datos de Lopez (2022)
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De hecho, el 55% de los PMUS estaban aprobados o actualizados, mientras que el resto
se dividian en no actualizados (13,4%), redactados o en fase de redaccion (30%), y algunos de

los que no se disponia de informacion (2%) (Lépez, 2022) (Figura 62).

Figura 62. Estado actual de los PMUS en Espafia por Comunidades Auténomas (2022)
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Elaboracidn propia a partir de los datos de L6pez (2022)

De igual forma, se constata que no todos los municipios se encuentran en el mismo
punto de partida, ya que el 69% de ellos tiene un PMUS de primera generacion, es decir, que
solamente tienen un plan a fecha de 2022. Los que tienen una segunda version de su PMUS son

el 29,5%, mientras que los que tienen tres son solamente un 1,4%.

En una revision de los datos recopilados en la “I Monografia OMM. Evolucion de los
Planes de Movilidad Urbana Sostenible (2022)”, se ha querido saber qué municipios contaban
con un PMUS vigente, cuéles no y cudles estaban todavia sin un PMUS de primera generacion.
Para ello, se ha consultado la informacion publica en 2024 disponible de cada uno de los

municipios de mas de 50.000 habitantes (Figuras 63 y 64).
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Figura 63. Mapa de la evolucion de los PMUS en Espafia (2022)
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Asi, se encuentra que el 63,1% de los municipios dispone de su PMUS actualizado,
mientras que un 36,9% no lo tiene actualizado. Entre estos Ultimos se encuentra el municipio

de Murcia, que sera objeto de un estudio mas detallado en el siguiente capitulo.

Es de destacar que a lo largo del presente capitulo y de esta investigacion se ha
nombrado repetidas veces al PMUS como el elemento planificador de referencia en cuanto a
movilidad urbana. Se entiende como PMUS al “conjunto de actuaciones que tienen como
objetivo implantar formas de desplazamiento mas sostenibles en el espacio urbano (caminar,
pedalear o utilizar el transporte publico) reduciendo el consumo energético y las emisiones
contaminantes, logrando al mismo tiempo garantizar la calidad de vida de la ciudadania,
igualmente se contemplan los objetivos de lograr la cohesion social y el desarrollo econdomico”

(Vega, 2017).

El desarrollo de los PMUS debe de realizarse teniendo en cuenta y respetando la
existencia de otras figuras de planificacion en el ambito municipal, tales como los Planes
Generales de Ordenaciéon Urbana (PGOU) y, por supuesto, requieren una coordinacion entre
las diferentes administraciones y estamentos que puedan tener competencia o implicacion en la

realizacién de los mismos.

Ademas del respeto y adaptacion a otras figuras de planificacion previas y de la
coordinacion de las administraciones, se busca que, a la hora de la realizacion de un PMUS, las
autoridades aporten toda la informacion necesaria a los ciudadanos y colectivos interesados,
implementando las estrategias de participacion que puedan llevar a conocer la realidad y
necesidades de los usuarios finales de las infraestructuras y politicas desarrolladas en el plan.
Solamente asi, podra conocerse la situacion de partida -previo diagnostico- y las propuestas

que se han realizado por parte de la poblacion local.

Las medidas adoptadas deben de implementarse progresivamente de manera que puedan
analizarse los resultados de las actuaciones, para lo que puede ser muy interesante el uso de
urbanismo tactico o la realizacion de pilotos sobre los que extraer métricas y datos que ayuden

a entender el impacto que se ha tenido.

Toda esta labor debe estar respaldada por un equipo de gestiéon municipal encargado de
evaluar y dar seguimiento a las acciones, involucrar y comprometer a los diversos actores
locales a través de procesos participativos, y desarrollar las medidas correctivas necesarias para

garantizar el cumplimiento de los objetivos del Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS).
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Los PMUS no son meros planes de circulacion, sino que sus caracteristicas especiales

y su foco en la sostenibilidad los “identifica como verdaderos planes de desarrollo urbano”

(Vega, 2017).

Por lo tanto, segin Pilar Vega Pintado, en su “Guia practica para la elaboracion e
implantacion de planes de movilidad urbana sostenible” los PMUS tienen las siguientes

caracteristicas:

e Operan a nivel local o metropolitano.

e Aseguran la accesibilidad y satisfacen las necesidades de movilidad de los
municipios.

e Abordan todos los modos de transporte, tanto para personas como para
mercancias.

e Se integran con los planes y estrategias locales, regionales y nacionales.

e Tienen como objetivo reducir los impactos negativos del transporte.

e Buscan abordar el aumento del trafico y la congestion.

e Buscan cambiar la distribucién modal en favor de modos de transporte mas
limpios y eficientes.

e Consideran la planificacién urbanistica teniendo en cuenta criterios de
accesibilidad y la movilidad generada por los diferentes centros y areas de

actividad.

La metodologia necesaria para su desarrollo debe estar acorde con dichas caracteristicas
y podria resumirse en cuatro fases. La primera de ellas seria la de preparaciéon donde se deberia
de analizar el punto de partida para entender hasta donde se quiere llegar con ese PMUS. En
segundo lugar, se deberian de establecer una serie de objetivos que deben de estar
interconectados entre si y que deben de poder ser cuantificables. La tercera fase debe ser la de
elaboracion del plan en la que se establece un equipo de trabajo y se dimensiona
econdémicamente la actuacion, asi como su evaluacion y seguimiento (Figura 65). Es en este
momento en el que se debe dar el visto bueno a la implementacion del plan por parte de las
autoridades competentes. Dicha implementacion se constituye como la cuarta fase, en la que se
debe monitorizar adecuadamente la gestion del mismo para poder aprender de las carencias
observadas (ELTIS, 2014).
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Figura 65. Metodologia para la elaboracién de un PMUS
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alcance del plan « Establecimiento de e Incluir la evaluacién y

e Analizar el proceso de prioridades y de objetivos seguimiento del plan
desarrollo medibles « Aprobacién formal del plan

» Seleccion de medidas
eficaces

Elaboracidon propia a partir de los datos de ELTIS (2014)

Se ha argumentado que la movilidad urbana sostenible debe estar disefiada para cumplir
con varios objetivos, no solamente para favorecer la calidad ambiental, sino para que tenga un
caracter social y favorezca un desarrollo econémico equitativo para todos, siendo capaz de

dotar de oportunidades a todos los ciudadanos.

En el siguiente capitulo se estudiaré si el PMUS de 2013 del municipio de Murcia
cumple con esos requisitos y si se plantea en un futuro algin tipo de actuacion encaminada a

cumplir con ellos.

Tal y como se especificaba con anterioridad, en el Articulo 14 de Ley de Cambio
Climatico y Transicidn Energética se pedia a aquellos municipios con mas de 50.000 habitantes
que implementaran medidas para la elaboracién de PMUS vy el establecimiento de ZBE antes
del 1 de enero de 2023.

Como bien ha podido comprobarse en el caso de los PMUS, son muchos los municipios
que tienen sin actualizar sus planes o no los han desarrollado hasta el momento. Con las ZBE

sucede algo parecido, pero antes es interesante conocer qué son.

En el articulo 14.3 de la mencionada Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio Climatico
y Transicion energética aparece la definicion de lo que es una ZBE especificando que “se
entiende por zona de baja emision el ambito delimitado por una Administracion Publica, en
ejercicio de sus competencias, dentro de su territorio, de caracter continuo, y en el que se

aplican restricciones de acceso, circulacion y estacionamiento de vehiculos para mejorar la
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calidad del aire y mitigar las emisiones de gases de efecto invernadero, conforme a la
clasificacion de los vehiculos por su nivel de emisiones de acuerdo con lo establecido en el

Reglamento General de Vehiculos vigente”.

Los objetivos de las ZBE son claros: un aire mas limpio para las ciudades y evitar en la

medida de lo posible el cambio climatico.

Las ZBE se entienden como un conjunto de normas que quedan incluidas en el PMUS,
dejando para ello espacios de los nucleos urbanos donde se imponen restricciones a la
circulacion de los vehiculos privados en favor del transporte pablico y otros modos como la
bicicleta o el paseo. Esas restricciones vienen dadas por un etiquetado especial que se ha
disefiado para categorizar a los vehiculos privados (Direccion General de Tréfico, 2020) (Figura
66):

e Etiqueta 0 emisiones (Azul): Para vehiculos eléctricos o de pila de combustible

e Etiqueta ECO: Para hibridos enchufables o de gas

e Etiqueta C (Verde): Para matriculados entre desde 2006, mientras que los diésel estarian
incluidos desde septiembre de 2015

e FEtiqueta B (Amarilla): Para aquellos matriculados desde enero de 2021 (gasolina) o
desde 2006 (diésel)

En Espafia los vehiculos menos contaminantes solamente representan un 3,8% del
parque mavil nacional, mientras que los mas contaminantes, es decir, los que tienen una

etiqueta ambiental B o C, constituyen el 62,9% del total de vehiculos.
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Figura 66. Parque mavil en Espafia segun etiqueta ambiental (2022)

ETIQUETA ) % VEHICULOS POR ) )
AMBIENTAL N° VEHICULOS TIPO CARACTERISTICAS VEHICULOS

Etiqueta 0 emisiones
(Azul)

Vehiculos eléctricos o de pila de

1287991 |oso% combustible

Hibridos enchufables con autonomia
Etiqueta ECO .1 072388 l 2,97% inferior a 40 km, hibridos no
enchufables, y vehiculos a gas

Turismos y furgonetas ligeras de
gasolina matriculadas a partir de
e enero de 2006 y diésel a partir de

septiembre de 2015

Etiqueta C (Verde)

Vehiculos de gasolina matriculados

desde enero de 2001 y diésel a partir
de 2006

Elaboracidn propia a partir de datos de DatosRTVE (2024)

Etiqueta B (Amarilla)

Sin etiqueta

La validez de cada etiqueta ambiental para entrar en una determinada ZBE dependera
de las regulaciones habilitadas por la misma, por lo que no se puede concretar qué etiquetas

ambientales son las admitidas en los distintos municipios de Espafia (Figura 67).

Figura 67. Mapa del estado de las ZBE en Espafia (2024)
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De los 149 municipios que estan obligados a la implantacion de ZBE para el afio 2023,

tan solo son el 12,1% (18) los que han cumplido con la expectativa, mientras que la gran
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mayoria se encuentran actualmente en estado de tramitacion por parte de las entidades
municipales, siendo un 79,2% (118). El resto, estan pendientes de iniciar los tramites, siendo

tan solo un 8,7% del total.

Para dar solucidn a la problemética planteada hay dos actuaciones que pueden resultar
claves y determinantes dentro del contexto de la movilidad urbana en Espafia: la Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 y el Anteproyecto de Ley de Movilidad

Sostenible.

Estrategia de Movilidad Sequra, Sostenible y Conectada 2030

Se trata de una iniciativa gubernamental en Espafia que establece un marco para el
desarrollo de un sistema de transporte y movilidad seguro, sostenible, accesible y eficiente. Su
proposito es adecuar la movilidad a las necesidades de la sociedad y la economia, mientras
promueve la proteccion del medio ambiente y la inclusién social. Esta estrategia enfatiza la
innovacion y la digitalizacion como medios fundamentales para lograr sus metas, buscando una

transicion hacia modos de transporte mas limpios y una movilidad mas inteligente.
La Estrategia se divide en 9 ejes estratégicos que se articulan en mas de 150 medidas:
e Eje 1. Movilidad para todos:

Se centra en garantizar soluciones de movilidad para toda la ciudadania, priorizando la
movilidad diaria e inclusiva, la coordinacion entre administraciones y su inclusion en
la planificacion urbanistica, siendo un componente clave que los planificadores deben

considerar.

Dentro de estas medidas, se destacan aquellas relacionadas con la promocion del uso de
la bicicleta, las cuales seran abordadas en el proximo apartado en el contexto de la

necesidad de implementar una Estrategia Estatal por la Bicicleta.
e Eje 2. Nuevas politicas inversoras:

Se orienta hacia el establecimiento de nuevas politicas de inversion, enfatizando en la
planificacién y gestion estratégica de las redes ferroviarias y viarias, y se aborda la
necesidad de una fiscalidad verde para todos los modos de transporte. Ademas, se busca
modernizar los mecanismos de participacion y mejorar la transparencia en la gestion de

la movilidad.
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Las medidas en este sentido van encaminadas a una correcta planificacion y gestion de
las redes viarias y ferroviarias, asi como de una financiacion del transporte colectivo.
Se pretende que la transparencia y la participacion mejore en cuanto a la elaboracién de
planes, proyectos y servicios, mientras que por otra parte se genere una plataforma

digital que ofrezca informacion relevante a los ciudadanos.
Eje 3. Movilidad segura:

Responde a la necesidad de considerar la seguridad como un fundamento esencial del
sistema de movilidad. Propone una vision integral de la seguridad, abarcando desde el
refuerzo de la inversion en seguridad, pasando por la supervision y el control, hasta la
vigilancia frente a actos ilicitos y la gestion de emergencias y crisis. Se destaca el papel
de la innovacion en seguridad, el refuerzo en ciberseguridad, la actualizacion del marco
normativo de seguridad, y la adaptacion de las infraestructuras al cambio climatico,

considerando su ciclo de vida completo.
Eje 4. Movilidad de bajas emisiones:

Este eje se desarrolla con el fin de contribuir de manera efectiva a la descarbonizacion
de la economia mediante la reduccion del consumo de energia y la minimizacion de las
externalidades ambientales por unidad transportada. Para lograr estos objetivos, se
plantean medidas que buscan incrementar la eficiencia del sistema de transporte en su
conjunto, promoviendo el uso de fuentes de energia alternativas a las tradicionales y
apoyando el despliegue de vehiculos y equipamientos limpios. Se enfatiza la
importancia de mantener el principio de neutralidad tecnoldgica y respetar la libre
competencia, con el fin de disminuir el impacto del transporte sobre la salud de las

personas y el medio ambiente.
Eje 5. Movilidad inteligente:

Este eje aborda la digitalizacion y las nuevas tecnologias como componentes clave de
la conectividad. Se busca impulsar la investigacion, el desarrollo y la innovacion
(1+D+i), facilitar la movilidad como servicio, mejorar la disponibilidad de datos
abiertos, y aplicar nuevas tecnologias para el andlisis y optimizacién de la movilidad.
El objetivo es promover el uso del transporte colectivo y la movilidad compartida,
colocando al usuario en el centro de la experiencia del transporte publico.
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e Eje 6. Cadenas logisticas intermodales inteligentes:

Se centra en mejorar la eficiencia del sector logistico mediante la mejora de la
conectividad entre nodos logisticos y la aplicacion de tecnologia. Para ello se prioriza

el transporte ferroviario y la eliminacion de trabas administrativas.
e FEje 7. Conectando Europa y conectados al mundo:

Aborda la importancia de la interconexién y la interoperabilidad de las redes de
transporte para lograr una movilidad eficiente y sostenible a nivel europeo e

internacional.
e Eje 8. Aspectos sociales y laborales:

Se centra en los impactos sociales y laborales derivados del cambio de paradigma en la
movilidad. Este eje se enfoca en mitigar los efectos negativos que los cambios en el
sector del transporte pueden tener sobre la sociedad y la economia. Las acciones
encuadradas en las diferentes metas, tienen varios objetivos, entre los que destaca la
necesidad de concienciar a la poblacion sobre el imperativo del cambio de hébitos en
movilidad, pero a la vez, esa transicion debe ser justa para que nadie se vea afectado.
Para ello, es muy importante la formacion que asegure la capacitacion necesaria en los

nuevos puestos, asi como la promocion de la igualdad de género.
e Eje 9. Evolucion y transformacién del MITMA:

Analiza la necesidad de ajustar la estructura y el funcionamiento interno del Ministerio
para abordar de manera efectiva los desafios del cambio de paradigma en la movilidad.
Este eje reconoce que los objetivos internacionales, como la sostenibilidad, la
protecciéon del medio ambiente y la intermodalidad, requieren una evolucion de las
politicas de movilidad, pasando de un enfogque puramente centrado en la inversién a uno
que combine la inversion con un liderazgo y coordinacién efectivos en la

implementacion de politicas de transporte transversales.

Se destaca la importancia de realizar cambios internos en las competencias, la
organizacion y la cultura dentro del Ministerio, asi como cambios externos que
respondan a las necesidades de la sociedad, como la digitalizacion, la gestion del

conocimiento, la capacidad de adaptacién al cambio, la formacién, la comunicacion y
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la transparencia, la participacion ciudadana y la proyeccién internacional, incorporando

los principios de gobierno abierto.

En definitiva, esta estrategia proporciona un marco de referencia para el transporte y la
movilidad, pero se articula en lineas generales y para todo el territorio nacional. Evidentemente,
se centra en todas las modalidades de transporte, pero se echa de menos un mayor protagonismo
de las medidas relativas al uso de la bicicleta, si bien, tal y como se ha mencionado, la escala
de trabajo que aborda el documento es nacional. Si que parece interesante la mencidn constante
a la digitalizacion y apertura de los datos, puesto que podria hacer que las administraciones
regionales y locales se vieran obligadas a registrar de forma homogénea una informacion que
podria tener a posteriori mucho valor de andlisis en cuanto a resultados de las medidas
adoptadas y el disefio de politicas o planes futuros. En la misma linea, se menciona la necesidad
de coordinacion entre administraciones, algo que parece fundamental para que el éxito de las

planificaciones sea real.

Para dar respuesta a algunos de los retos planteados en esta estrategia sera necesario el
desarrollo de normativas especificas, por lo que el buen desarrollo de las medidas que se

plantean aqui depende de la aprobacion del Anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible.

Anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible

Anivel nacional, va a resultar clave la aprobacion del Anteproyecto de Ley de Movilidad
Sostenible, ya que busca, entre otras cosas, que la movilidad sostenible sea un derecho que
tengan los ciudadanos. Se espera que la Ley pueda ser aprobada en el transcurso del presente
afio 2024, puesto que el “Consejo de Ministros ha aprobado y remitido a las Cortes Generales
el Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible en su reunion de 12 de febrero de 2024” (Ministerio
de Transportes y Movilidad Sostenible, 2024).

Pretende establecerse como el marco normativo de referencia al que deban mirar todas
las administraciones publicas a la hora de llevar a cabo las politicas relacionadas con la

movilidad en sus ambitos competenciales, basandose en cuatro pilares fundamentales:

e La movilidad como un derecho social: La gestion de la movilidad requiere una
estructura colaborativa que integre distintos niveles de gobierno y actores del sector,
para lo cual se establecera el Sistema Nacional de Movilidad Sostenible. Este sistema

fomentara la cooperacion y coordinacion a través de un oOrgano de cooperacion
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interadministrativa, un organo consultivo, un portal digital de informacion sobre

movilidad, y documentos guia para la planificacion sostenible.

En cuanto a la provision de soluciones de movilidad, se promovera la flexibilidad para
adaptarse a necesidades emergentes y tecnologias innovadoras, abriendo la puerta a
servicios de movilidad alternativos, publicos a demanda, y privados colaborativos o

compartidos.

Es destacable que se busca poner en el foco de la ley a los ciudadanos, buscando dar
soluciones a todas las personas en su movilidad cotidiana.

Una movilidad limpia y saludable: Se estan implementando estrategias para mejorar la
movilidad en puertos y aeropuertos mediante energias alternativas, asi como mejoras
en la gestion ambiental en transporte. Se incentivara la movilidad activa en ciudades,
incluyendo la accesibilidad para todos. Ademas, se busca potenciar la eficiencia y la
competitividad en el transporte de mercancias, equilibrando las relaciones comerciales
para beneficiar tanto al sector como a los consumidores.

Un sistema de transporte digital e innovador: Se esta impulsando la digitalizacion y
apertura de datos en el sector transporte para enriquecer la gestion y planificacion de
viajes, mejorando la experiencia de usuario y fomentando la innovacion. Ademas, se
promueve un "sandbox™ para experimentar con nuevas soluciones de movilidad bajo
supervision, facilitando su introduccion al mercado. La regulacion de vehiculos
automatizados busca su incorporacion segura al sistema de transportes.

Invertir mejor al servicio de los ciudadanos: Se busca implementar un modelo de
financiacion para el transporte pablico colectivo urbano que sea estable, previsible y
justo, promoviendo la eficiencia y reduciendo la incertidumbre en los costos operativos
anuales. Este enfoque se extiende a la financiacidn de proyectos que buscan mejorar y
digitalizar la movilidad urbana. La regulacion de las obligaciones de servicio publico
en transporte exige andlisis previos y seguimiento para asegurar su eficiencia y
rentabilidad. La planificacion y financiacion de infraestructuras de transporte se centran
en la asignacion de recursos a proyectos de alto valor social, con evaluaciones
posteriores para optimizar la toma de decisiones. Ademas, se promueve la participacion
y la transparencia mediante el acceso a informacion actualizada y la realizacion de

informes bienales sobre el estado de la movilidad.
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Dicho esto, el Anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible incide en la necesidad de establecer
una jerarquia en las diferentes modalidades de movilidad, estableciendo como prioridad

principal la movilidad activa (caminar y la bicicleta) y el transporte en bicicleta.

4.2. Normativay estrategias especificas sobre el uso y fomento de la bicicleta en
el contexto de la Union Europea y Espafia
Son muchos los motivos que impulsan un cambio en la manera en la que se producen
los desplazamientos, principalmente los cotidianos. Para ello, los PMUS, las ZBE o el
Anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible fomentan y establecen como prioritaria la
movilidad activa, donde peatones y ciclistas cobran el mayor de los protagonismos.

Entendiendo que la bicicleta se constituye como un pilar fundamental de estudio en esta
tesis doctoral, en el presente apartado se abordaran las normativas y estrategias especificas que

fomenten y aseguren la movilidad ciclista en la UE y en Espafia.

Declaracién Europea sobre el Uso de la Bicicleta (2023)

La Declaracion Europea sobre el Uso de la Bicicleta (2023) tiene como objetivo
“liberar el potencial de la bicicleta en la Union”, reconociendo que la bicicleta se constituye
como “una de las formas de transporte y ocio mas sostenibles, accesibles e inclusivas, de bajo
coste y saludables y reconoce asimismo que tiene una importancia clave para la sociedad y la
economia europeas”. Se establecen una serie de puntos encaminados a mejorar la calidad,
cantidad, continuidad y atractivo de las infraestructuras de todos los paises de la UE. Quedan

repartidos en ocho capitulos:

e Capitulo 1. Desarrollo y fortalecimiento de las politicas ciclistas: En este apartado se
persigue que los estados miembros redoblen sus esfuerzos a la hora de priorizar las
politicas referentes al uso de la bicicleta. Para ello, ademas del desarrollo y aplicacion
de politicas, promueve la planificacion y la coordinacion entre administraciones, asi
como la adopcion de medidas para la promocion del uso de la bicicleta en empresas e
instituciones.

e Capitulo 2. Fomento de una movilidad inclusiva, asequible y saludable: Se quiera que
la bicicleta sea un medio de transporte que sirva a todas las personas
independientemente de su edad o de si se tiene algun tipo de discapacidad, para lo que
se deben de tomar las medidas necesarias que favorezcan su uso por parte de estos

colectivos. La movilidad activa que permita la mejora de la salud de los ciudadanos es
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otro elemento importante en este capitulo y que no debe de quedar reservado a una
minoria, sino que debe ser extensivo a todos los ciudadanos. Pese a que la bicicleta es
un elemento de transporte asequible, se recoge la posibilidad de reducir el tipo de IVA
para que pueda llegar a toda la poblacion.

Capitulo 3. Creacion de mas y mejor infraestructura ciclista: La calidad. Por
descontado, la infraestructura debe interconectar distintas areas y poseer los elementos
que permitan a los ciclistas llevar a cabo sus desplazamientos cotidianos
(aparcamientos, puntos de recarga, etc.).

Capitulo 4. Aumento de las inversiones y creacion de condiciones favorables para el
ciclismo: Se produce un compromiso explicito en el aumento de las inversiones a través
de los mecanismos propios e instrumentos de la UE a través de subvenciones,
financiacion y apoyo técnico.

Capitulo 5. Mejora de la seguridad vial y la seguridad: En este capitulo se prioriza la
seguridad de los ciclistas, buscando que la cifra de fallecidos por accidente sea cero en
el aflo 2050. Para ello se ha de velar por el cumplimiento de la normativa y aumentar la
seguridad de los aparcamientos de bicicletas, asi como mejorar la educacién vial en
cuanto al uso de la bicicleta desde edades tempranas.

Capitulo 6. Apoyo a los puestos de trabajo verdes de calidad y al desarrollo de una
industria ciclista de primer orden: El sector de la bicicleta esta en auge, aumentando
ventas -como tendencia general en los Gltimos afios- y creando empleo, por lo que se
pretende que la dinamica siga en auge creando las condiciones necesarias para la
creacion de industria y empleo de calidad.

Capitulo 7. Apoyo a la multimodalidad y al cicloturismo: La bicicleta puede ser una
solucion en la conexién de diversos modos de transporte en diversas areas rurales,
suburbanas y rurales, por lo que se fomenta su empleo a través de la infraestructura
necesaria y de sistemas de bicicletas compartidas. A su vez, la bicicleta como elemento
de ocio y turismo debe de priorizarse en los proximos afos.

Capitulo 8. Mejora de la recopilacion de datos sobre ciclismo: La recopilacion de datos
debe estandarizarse en todos los paises de la UE para que pueda hacerse un seguimiento
correcto de los objetivos y avances. Los datos recogidos deben ser publicados a distintas

escalas (local, nacional y UE).

Estrateqgia Estatal por la Bicicleta (2021)
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En el eje 1 de la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 se
mencionaba que una de las medidas necesarias era la implantacion de una Estrategia Estatal
por la Bicicleta con el proposito de impulsar el uso de la bicicleta como una solucion viable
para abordar los desafios de movilidad en los entornos urbanos.

Por lo tanto, su objetivo es promover la bicicleta como uno de los medios de transporte
mas sostenibles, especialmente en el &mbito urbano y en respuesta al incremento de su uso
durante la fase posterior a la pandemia de COVID-19. La estrategia, aprobada en junio de 2021
y disefiada para abarcar hasta el afio 2025, implica una serie de acciones coordinadas entre el
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA), las Comunidades
Autdénomas, las entidades locales, el sector privado y la sociedad civil. Esta perspectiva y
planteamiento es fundamental, ya que desde el inicio de la redaccion de esta Estrategia se contd
con “la Mesa Espafiola de la Bicicleta (MEB), la Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB), la
Coordinadora en Defensa de la Bici (ConBici), la Federacién Espafiola de Municipios y
Provincias (FEMP), diferentes Ministerios de la Administracion General del Estado, y
representantes de Entidades Locales y Comunidades Auténomas”, pero también se tuvieron en
cuenta las aportaciones de “n los grupos de trabajo creados con operadores de transporte,
empresas y cooperativas del sector de la bicicleta, operadores turisticos, asociaciones de
peatones, de personas con discapacidad, fundaciones por la seguridad vial, los sectores de la
formacion, la consultoria, la ingenieria, el emprendimiento social, el académico, responsables
de entornos naturales, federaciones deportivas, académicos y especialistas en equidad y
género”. Que se haya disefiado asi desde un inicio es un buen indicador de la amplia perspectiva
que se esta planteando en la promocion del uso de la bicicleta en Espafia. La Estrategia establece

unas prioridades para las que la bicicleta es un componente fundamental:

e Impulsar la transicion hacia la movilidad sostenible mediante el fomento del uso de
la bicicleta como medio de transporte principal.

e Promover un estilo de vida saludable incentivando la movilidad activa a través del
uso de la bicicleta.

e Explotar el potencial del cicloturismo como una actividad econdémica y turistica
sostenible.

e Apoyar y proteger las actividades recreativas y deportivas relacionadas con la
bicicleta.
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e Coordinar las iniciativas estatales para promover el uso de la bicicleta y su

integracion en politicas de movilidad sostenible.

En definitiva, lo que se busca es potenciar los beneficios de la movilidad ciclista que ya

han sido mencionados anteriormente y que estan sobradamente demostrados.

Para dar respuesta a estas prioridades se establecen 10 areas tematicas y 28 bloques de
accion que articularan el cumplimento de las mismas, pero ha de tenerse en cuenta lo que se
mencionaba al principio, se van a involucrar a una gran cantidad de colectivos y de
administraciones a distintos niveles, por lo que serdn necesarios una serie de mecanismos de

gobernanza que coordinen debidamente los esfuerzos (Figura 68). Estos son:

e Oficina General de la Bicicleta

e Red Interministerial de responsables de asuntos relacionados con la bicicleta
e Coordinacion con gobiernos autonémicos y entidades locales

e Comité Consultivo de la Bicicleta

e Coordinacion con las Cortes Generales
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Nuevas tendencias en la movilidad urbana: el caso de la bicicleta en la ciudad de Murcia
Figura 68. Articulacion de la Estrategia Estatal por la Bicicleta (2021)

{COMO SE ARTICULA
LA ACCION DE LA ESTRATEGIA?

| 10 AREAS TEMATICAS | 28 BLOQUES DE ACCION
E Cfambio S e senfibill{adén. I. Promocién de la bicicleta 2. Formacién en movilidad ciclista
ormacion y comunicacion
2. Salud, bienestar y dimension 3. Fomento de una vida saludable 4. Soporte a la innovacion social
social de la bicicleta en bicicleta en movilidad ciclista
5. Desarrollo de 6. Disefio de 7. 8.Red de
3. Infraestructura ciclista redesdevias  infraestructuras  Estacionamientos urbanismo y
ciclistas ciclistas para bicicletas movilidad ciclista
4. Instrumentos para facilitar la 9. Desarrollo de sistemas de 10. Intermodalidad bicicleta —
moyilidad ciclista bicicletas compartidas transporte publico
5. La bicicleta como medio de 12. Incentivacién de la bicicleta
transporte cotidiano SeEnRe = SR desde el ambito laboral
13. Refuerzode  14.Actualizacion - 16. Proteccion
6. Seguridad y regulacion la seguridad vial de normativa b Re.g,m deh juridica del
. S bicicleta S
ciclista ciclista ciclista
18. Club de producto 19. Red profesional de
7. Cicloturismo L;I:ed de‘ clabl Y de cicloturismo en especialistas en
S i Espafia cicloturismo
. . 2 21. Integracion de la bicicleta en
8. Ocio y deporte en bicicleta 20. Fomento del deporte en bicicleta medios rurales y espacios naturales
22. Clister de 23. Club de marca de
v OP:;:":LT?:Z; i:ed;na i innovacion y desarrollo  comercios especialistas g5 3:; m,:‘::e A
empresarial en la bicicleta 8!
10. Coordinacién institucional bR 26 Satenna ce &1, Pracee i i
' arrciitia y general de gobernanzapor  elfomentodela = Conocimiento e
politicas ciclistas la bicicleta bicicleta 1+D+i

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

Esta estrategia esta totalmente alineada con la EU Cycling Strategy (2017) que persigue
unos objetivos similares, aunque evita la premura derivada de la pandemia, ya que esta no habia
Ilegado a producirse en el momento de su publicacién. La Estrategia europea tiene un enfoque
detallado hacia la promociony el desarrollo de la bicicleta como medio de transporte sostenible.
Los objetivos clave incluyen la mejora de la infraestructura ciclista, la integracion del ciclismo
en la planificacion del transporte urbano, el aumento de la seguridad vial para los ciclistas, el
fomento de la innovacion y la tecnologia aplicada al ciclismo, y el apoyo a la industria de la
bicicleta para potenciar su contribucion econémica y medioambiental. Se articula a través de

diversas recomendaciones politicas y estrategias de inversion, buscando no sélo incrementar el
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uso de la bicicleta sino también integrarla eficazmente en los sistemas de transporte

multimodal.

Los objetivos, como puede comprobarse, son similares y equiparables, por lo que se
deduce que los paises miembros estan incorporando las herramientas y los recursos necesarios
para la implementacion de politicas de movilidad sostenible donde la bicicleta se constituye
como un valor fundamental. Para ello, se comprueba que los actores implicados y que deben
de participar en el proceso de participacion, disefio y seguimiento de las distintas politicas, son
muchos y diversos, para lo que se deben de constituir mesas de trabajo que involucren y
coordinen a todos. De otra manera no se puede dar cumplimiento a las demandas de los
diferentes colectivos ni dar cumpliento a los mandatos y urgencias que imprimen la

sostenibilidad en los entornos urbanos.

Los diferentes niveles de la Administracion deben de coordinarse, tanto vertical como
horizontalmente, es decir, la planificacion sectorial no debe ser exclusiva ni aislarse de los

demaés sectores, puesto que el territorio sobre el que se desarrollan es comun.

Es importante llevar a buen puerto el desarrollo de estas estrategias, siendo el
seguimiento de los beneficios de su implementacién una clave fundamental para la deteccion

de posibles deficiencias y mejoras en el futuro.

4.3. Tipologia de carriles bici

Se han examinado diversas normativas y estrategias hasta el momento. La Estrategia de
Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030, por ejemplo, ofrece una plataforma web
(es.movilidad) que proporciona recursos como el Anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible
y la Estrategia Estatal por la Bicicleta. Ademas, esta plataforma incluye la Guia de
Recomendaciones de Disefio de Infraestructura Ciclista, que ya hemos mencionado

anteriormente.

Algunos de los objetivos recogidos en estos documentos hacen hincapié en la seguridad
y la conectividad de los recorridos ciclistas, por lo que cabe preguntarse por las tipologias de
carriles bici que se pueden encontrar en los distintos territorios nacionales, para lo que la Guia

aporta unas opciones de disefio (Figura 69). La primera distincion que se realiza es la siguiente:

e VC - Vias ciclistas: son vias disefiadas para el uso exclusivo de las bicicletas.

o VC-1. Via ciclista independiente: se caracteriza por su trazado propio,
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generalmente a través de espacios libres naturales o no urbanos, y libre de
edificaciones. En zonas urbanas, estas vias se encuentran tipicamente en parques
0 zonas verdes de gran tamafo, siendo frecuentemente compartidas con
peatones. Estan disefiadas para conexiones directas entre poblaciones cercanas,
itinerarios ludicos y deportivos, y en el &mbito urbano, son adecuadas para

grandes parques periurbanos y areas verdes con un caracter natural especial.

VC-2. Via ciclista lateral derecha: se sitla a la derecha de la calzada. Esta via
funciona como un carril adicional dedicado exclusivamente a la circulacion de
ciclistas y puede presentarse tanto en formato unidireccional como
bidireccional, aplicable tanto en calles como en carreteras. Es la forma mas
convencional de proporcionar un espacio exclusivo para bicicletas, aumentando
asi la seguridad, comodidad y atractivo de la movilidad ciclista. Sin embargo,
su implementacidn es menos recomendable en calles con paradas de autobus de
alta demanda, y se aconseja especialmente para el uso cotidiano de la bicicleta.
Las intersecciones y el disefio de estas vias son aspectos fundamentales para

garantizar la seguridad y eficiencia de la movilidad ciclista en este contexto.

VC-3. Via ciclista entre banda de servicio y acera: se refiere a una via ciclista
situada entre la banda de servicio y la acera o espacio de circulacién peatonal,
pudiendo ser disefiada tanto en formato unidireccional como bidireccional. Esta
configuracidn se adapta bien a diferentes parametros de cota y proteccion, y es
especialmente adecuada en calles con aparcamiento y alto trafico, gracias a la
alta proteccion que ofrece frente al trafico de vehiculos a motor. También es
aplicable en calles con dos sentidos de circulacion y en calles de sentido Unico

con varios carriles.

Entre los beneficios de la VC-3 se destacan la maxima seguridad percibida en
calles con bandas de estacionamiento, buena proteccién respecto al trafico
motorizado, y menor exposicién al ruido y la contaminacion atmosférica. Sin
embargo, presenta desventajas como la menor visibilidad en cruces e
intersecciones, menor flexibilidad para el ciclista, dificultad de acceso a la banda
de servicio y, dependiendo de la solucion constructiva, un mantenimiento mas

complicado.
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Esta solucidn esta disefiada exclusivamente para entornos urbanos y se apoya en
la infraestructura callejera existente, pudiéndose implantar a cualquier cota,
aunqgue la mas recomendable es a la cota de la calzada para evitar conflictos con

los viandantes y ser la opcion mas facil y econdmica de implementar.

o VC-4.Viaciclista a laizquierda de la calzada (anexa a mediana): se caracteriza
por su ubicacién adyacente a la mediana cuando esta existe, o bien a la izquierda
de la calzada en calles de un solo sentido de circulacién. Esta configuracién
puede asimilarse a las opciones de disefio VC-2 y VC-3 0 representar
transiciones entre estas opciones. Su aplicacion es particularmente atil en
contextos donde no es conveniente situar la via ciclista a la derecha, como puede
ser para evitar conflictos con vehiculos que invaden la banda ciclista o con lineas

de autobus urbano.

La VC-4 puede presentarse en variantes como unidireccional (VC-4a) o
bidireccional (VC-4b), adaptandose a las necesidades especificas del entorno
urbano donde se implementa. Entre los beneficios de esta opcidn se incluyen la
evitacion de conflictos en intersecciones en T, con paradas de autobus, y con
carriles bus, asi como una reduccion de conflictos relacionados con el
aparcamiento. No obstante, presenta desventajas como una mayor exposicion a
la contaminacién por estar mas cerca del trafico motorizado, pérdida de
conexion con calles laterales, una seguridad percibida menor debido a su menor
frecuencia como solucion ciclista, y complicaciones en las transiciones y en

resolver satisfactoriamente algunas intersecciones, como las rotondas.

Esta solucion se ofrece exclusivamente en entornos urbanos, recomendando su
implementacion a la cota de la calzada para evitar conflictos con los peatones,
siendo esta la opcion mas sencilla y econémica. La proteccion necesaria y su
grado dependen del contexto del trafico, siendo generalmente recomendado
disponer de algun tipo de resguardo y elementos de balizamiento, especialmente

en calles con multiples carriles donde la velocidad de los vehiculos es mayor.

o VC-5. Via ciclista en el centro de la calzada: se sitlia en el centro de la calzada
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entre los carriles de trafico motorizado en ambos sentidos. Es especialmente
recomendable en calles donde la existencia de carriles bus y/o paradas de
transporte publico con alta demanda hacen desaconsejable la implementacion
de vias ciclistas en el lado derecho de la calzada. Este disefio puede
implementarse tanto en medianas existentes como en medianas nuevas creadas

especificamente para albergar la via ciclista y sus espacios de resguardo.

Para asegurar una seguridad percibida adecuada, se recomienda la introduccién
de elementos de proteccion y franjas de resguardo, mitigando asi el alto grado
de exposicion al tréfico. La delimitacion de la via ciclista solo con marcas viales
debe ser una excepcion y limitarse a secciones de calle reducidas. Esta solucion
no interfiere con las paradas de autobus, ofreciendo un disefio que previene
conflictos con intersecciones en T, paradas de autobds, carriles bus, y
aparcamiento, aunque aumenta la exposicion a la contaminacion y complica las

transiciones y algunas intersecciones.

VC-6. Via ciclista a la izquierda del carril bus: se disefia para ubicarse entre el
carril-bus y los carriles convencionales de trafico motorizado. Esta
configuracién tiene como objetivo principal evitar conflictos en las paradas de
autobus, haciendo que la via ciclista transcurra de forma mas fluida y segura
para los ciclistas. Es especialmente adecuada en calles con una elevada
frecuencia de autobuses y/o un elevado nimero de viajeros que suben o bajan
en las paradas, y en situaciones donde la configuracion espacial y de trafico de
la calle no permite a corto plazo obtener el espacio necesario para aplicar otras

opciones de disefio de infraestructura ciclista.

VC-7. Via ciclista a contramano: disefiada para calles de sentido unico, permite
la circulacion de bicicletas en sentido contrario al de los vehiculos motorizados,
aumentando la conectividad y accesibilidad ciclista en la red vial. Este tipo de
via se recomienda en calles principales o colectores de sentido unico, ofreciendo
una solucion para densificar la red ciclista, ofreciendo rutas mas directas,

coémodas, y atractivas.

Esta solucidn se aplica exclusivamente en entornos urbanos, recomendando su
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instalacion a la cota de la calzada para evitar conflictos con peatones y siendo la
opcién méas econodmica y sencilla de implementar. La proteccion y el grado de

segregacion necesarios dependeran del contexto vial y el volumen de tréfico.

e VP - Vias preferentes: son vias donde las bicicletas tienen preferencia.

O

VP-1. Bandas de proteccion (carretera 2-1): Estas vias estan disefiadas para
otorgar prioridad de circulacién a los ciclistas, ofreciendo carriles especificos
protegidos en las carreteras para mejorar la seguridad y comodidad de los
usuarios de bicicletas cuando comparten la infraestructura con vehiculos
motorizados. Este tipo de via se distingue por no contar con una proteccion fisica
continua; en su lugar, se utilizan marcas viales y, en ocasiones, elementos de
sefializacion para delimitar el espacio destinado a los ciclistas respecto al trafico

motorizado.

e VA - Vias acondicionadas: son vias que estan adaptadas para la circulacion de

bicicletas.

o

O

VA-1. Vias compartidas con calmado de trafico: Estas rutas representan un
conjunto de estrategias de disefio orientadas a optimizar las condiciones de
movilidad para ciclistas, facilitando la coexistencia en la via con vehiculos
motorizados de manera segura y confortable. Son especialmente adecuadas para
calles principales urbanas donde no se alcanza el limite de velocidad
recomendado de 20-30 km/h y no es factible la instalacién de carriles bici
segregados, asi como en calles locales destinadas a minimizar el trafico de
transito, dando prioridad a los desplazamientos activos y al mejoramiento de la
calidad de los espacios publicos. Ademas, se aplican en rutas y caminos locales

que sirven como enlaces entre localidades proximas.

VA-2. Refuerzo de la sefializacion ciclista: esta modalidad de via acondicionada
se centra en mejorar las condiciones de circulacion para los ciclistas mediante
el reforzamiento de la sefializacion especifica que alerta sobre la presencia de
bicicletas y la velocidad méxima permitida. EI objetivo es mejorar la visibilidad
de los ciclistas y promover una conduccion mas calmada y respetuosa por parte

de los vehiculos motorizados.
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El campo de aplicacion de las VA-2 incluye vias que son parte de un itinerario
ciclista'y donde el uso compartido es viable, asi como vias donde, a corto plazo,
no es posible implementar otro tipo de soluciones mas integrales. Es

especialmente adecuada para vias con varios carriles.

Entre los beneficios de esta opcidn se encuentran la induccion a una conduccion
mas calmada y el empoderamiento del ciclista en la calzada. Sin embargo, en
ciertos contextos de trafico, esta medida no ofrece una mejora significativa para

los ciclistas debido a su limitado potencial de captacion.

Figura 69. Cuadro general de opciones de disefio (2021)

|r SENTIDO .: PROTECCIGN COTA AMBITO
GRUFD | POSICION 1
1 Uno Dos | Sin I:::;G:avr::l;: Discontinua Continua a b c d Calle Carretera Caming
: .
:\u'l:-1.|ndepa1d|eme = v : v = = = e = = - — -
1 1
:\-'I:.‘—Z. Lateral derecha v v : v v v - v - v v -
' 1
: VC-3. Entre banda de sanvicio y scera v v : - v - - o - v
1 1
vC I\-'I:H. Ala lzquierda de la calzada v v 1 v v v - v - v - -
1 1
Vias ciclistas 1
:\-'I:-S.En el centro de la calzada - v : - v - v v
] 1
1 1
] VC-6. A 1a izquierda del carril-bus v -1 v v - ¥ - v - -
1 1
1 1
] VC-7. A contramano v -1 v v v - v v
1 1
1 1
vP : v v v v v
Vias pref g | VP-1- Bandas de proteccidn (cametera 2 - 1) - 1 = = = =
1
Ll L)
VA : 1. Vias compartidas con calmada del trafice v : v - - - v ¥ = = v v v
Vias ] '
di :uz fuerzo de la ciclista v - I - - - - == 5 -
T e ———————————————————— -
OPCIONES DE DISENO v recomendable

Mota: @ cota unica; b cota de calzada; € cota intermedia: d cota de acera

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (2021)

Para concluir con este capitulo, es necesario remarcar que en el contexto de la UE y de
Espafia existe un marco normativo amplio (y que va a ser ampliado en el momento en que se
apruebe la Ley de Movilidad Sostenible), asi como los instrumentos necesarios para una
correcta inclusion de la bicicleta como un medio de transporte mas en el contexto de las
ciudades. Que sea 0 no aplicado, en mayor o menor medida, asi como el éxito de su
implantacion dependera de factores de caracter politico y social que pueden ser dificiles de
alcanzar a analizar en este trabajo, aunque en la pretension final si que esta acercar lo visto al

caso de la ciudad de Murcia.
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CAPITULO 5:

MOVILIDAD CICLISTA EN MURCIA
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5. MOVILIDAD CICLISTA EN MURCIA

5.1. Evolucion urbana de la ciudad de Murcia

En otros capitulos se comentaba cémo los Paises Bajos habian llegado a convertirse en
un pais reconocido a nivel mundial como un ejemplo de movilidad ciclista. Al igual que sucedio
alli, asi como en otros paises europeos, la ciudad de Murcia no escap0 a las dinamicas regidas
por la aparicion del automovil. Desde los afios 50 del siglo pasado la presencia del automavil
ha sido una constante, pero a diferencia de aquellos paises que han disfrutado de una mayor
tradicion ciclista, en Murcia no se aprovecho -ni en Espafia- un cambio del contexto geopolitico

mundial como punto de inflexion de los acontecimientos.

En proximas fechas, Murcia celebraré los 1.200 afios de edad, ya que fue fundada en el
afio 825 d.C. por Abderraman 1l a orillas del rio Segura. Por suerte, a dia de hoy ain se puede
disfrutar del entramado de calles y plazas que desarrollaron sus primeros pobladores, siendo
relativamente sencillo adivinar, observando una ortofotografia aérea o un mapa topogréfico,
donde se ubica el centro histérico de la ciudad. De hecho, el callejero de la ciudad es
practicamente el existente en los siglos XVII1'y XIX (Rosell6 y Cano, 1975) (Figura 70). Como
es obvio, la trama urbana original, que ha perdurado hasta nuestros dias, distaba mucho de

haber sido concebida para que los coches circularan por ella.
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Figura 70. Plano topografico de Murcia (1821)

ﬂd\ i u&“’”’és a

Fuente: Roselld y Cano (1975)

La ciudad ha sufrido cambios y mejoras a lo largo del tiempo, pese a que el legado
dejado por las diferentes generaciones de murcianos ha quedado patente en el callejero de la
ciudad. A continuacidn, se detallan algunas de las actuaciones y planificaciones mas relevantes
del ultimo siglo, dejando para el final, como pueda ser I6gico pensar, aquellos apartados

relacionados con la planificacion vigente.

El urbanismo de Murcia de finales del siglo XIX v principios del siglo XX

Al igual que muchas otras ciudades de su epoca, Murcia enfrentaba un problema de
desarrollo urbano desordenado. Sin embargo, uno de los desafios méas acuciantes era el manejo

de las aguas residuales.

Tal labor fue encargada al arquitecto Garcia Faria, que afios antes (1893) habia sido el
responsable del Proyecto de Saneamiento del Subsuelo de Barcelona, empresa que llevé a cabo
con gran éxito y por la que fue requerido por el entonces alcalde de la ciudad de Murcia Juan

de la Cierva y Pefafiel (Rosell6 y Cano, 1975).
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Uno de los aspectos interesantes de este estudio es la minuciosidad con la que Garcia
Faria prepara toda la documentacion previa que le sirva para llevar a cabo la planificacion de
la forma més adecuada posible de todos los &mbitos posibles, yendo desde el estudio climatico
y geologico del territorio, hasta el analisis exhaustivo de la demografia y la mortalidad de la
ciudad, recogiendo los datos de todas las casas a partir de los datos de las parroquias y los
juzgados. Es asi como recopil6 los datos de mortalidad de las distintas parroquias, las cuales
ostentaban una tasa de mortalidad del 25,6%o (Rosellé y Cano, 1975) frente al actual 8,54%o de
la Region de Murcia (Centro Regional de Estadistica de Murcia, 2022) (Tabla 6).

Tabla 6. Mortalidad (%) por parroquias (1891-1895)

PARROQUIAS RAI\IJEL?II\II\. HABITANTES MORTALIDAD
San Andrés 438 1819 23,6

San Antolin 164,2 5116 32,1
San Bartolomé 21,0 1251 16,8

Santa Catalina 31,8 1484 18,2

Santa Eulalia 78,0 2528 30,1
San Juan 127,0 4016 31,6
san Lorenzo 62,4 2186 274
Santa Maria 67,2 2870 229

San Miguel 442 2114 23,7

San Nicolas 37,0 2 451 25,5
San Pedro 350 1701 20,6

El Carmen 135,0 5483 24,7

Elaboracién propia a partir de Rosell6 y Cano (1975)

Con este proyecto se establece la primera red de saneamiento de la ciudad de Murcia,
lo que permitira desarrollos posteriores de diferentes calles y plazas, principalmente aquellas
situadas en el centro de la ciudad. Algunas de esas calles que fueron arregladas entre los afios
1902 y 1904 fueron la calle Traperia, Plateria, Plaza de Santa Catalina o la Plaza de San

Bartolomé entre otras.

Durante esta época también se llevan a cabo algunas construcciones emblematicas de la
ciudad que perduran hasta nuestros dias, tales como la Plaza de Toros, el Teatro Circo, el
Matadero Municipal o las reconstrucciones del Teatro Romea después de los incendios de 1880
y 1900, el Mercado de Veronicas, el Casino, la casa Diaz Cassou, etc. (Rosellé y Cano, 1975).

En la actualidad, solamente perduran un 2,5% de edificios anteriores al afio 1920 (Figura 71).
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Figura 71. Mapa de la edad de los edificios de Murcia (2024)

660000 661000 662000 663000 664000 665000 666000 667000 668000
T — — ——— ———

4208000 4209000

4207000

Leyenda e

Edad de los edificios de Murci
B 1750 - 1930
B 1930- 1946
[ 1946- 1950
1950 - 1955
1955 - 1960
1960 - 1964
1964 - 1967
1967 - 1970
1970 - 1975
1975 - 1980
1980 - 1987
1987 - 1992
1992 -1998
1 1998 - 2004
I 2004 - 2023

4206000

=

4205000

4204000

N — — —— ——
660000 661000 662000 663000 664000 665000 666000 667000 668000

Elaboracion propia a partir de los datos de la Sede Electronica de Catastro (2024)

Es a partir del afio 1920 cuando comienza a pensarse realmente en la expansion y
ensanche de la ciudad de Murcia, en lo que vino a denominarse el plan de 1920. En dicho plan
se pensaron diferentes alternativas de crecimiento hacia el norte, teniendo en todo caso la Plaza
del Romea como eje central desde el que partirian media docena de calles mas amplias que las
anteriores. Finalmente, de los cambios planteados no fueron tantos los que se llevaron a cabo

solamente algunas demoliciones y actuaciones puntuales (Rosellé y Cano, 1975).

El Plan de César Cort (1926)

En esta época, el casco urbano de la ciudad de Murcia necesitaba de un ensanche para
aliviar la presion demogréafica que estaba sufriendo en esos momentos, ya que, a fecha de 1925,
la poblacion superaba los 35.000 habitantes de un total de 150.000 que tenia todo el municipio.

El impulsor del cambio fue el empresario Bartolomé Bernal Gallego, quien ya habia
colaborado altruistamente con la ciudad en el impulso de algunos proyectos. Gracias a sus
habilidades financieras y politicas, consiguié promover un proyecto que pretendia resolver los
males a los que se veia sometida la ciudad en aquella época. Asi, Bartolomé Bernal consiguio
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crear un equipo integrado por Jaime Lluch Terol y César Cort Boti, a quien se le acabaria
adjudicando popularmente el nombre del plan, dada su brillantez y personalidad, siendo una
figura clave en el urbanismo espafiol de la época, y su trabajo en Murcia refleja las ideas y
practicas urbanisticas contemporaneas, incluyendo la influencia del movimiento moderno y las

teorias higienistas (Rosellé y Cano, 1975).

Este plan es un hito en la planificacion urbana de esta ciudad espafiola, habiendo sido
uno de los primeros intentos sistematicos de ordenar el crecimiento urbano de Murcia y
responder a las necesidades de expansion y modernizacion de la ciudad en el siglo XX. Se
proponia la expansion ordenada de la ciudad mas alla de sus limites histéricos, lo que incluia
la creacion de nuevos barrios que pudieran albergar el crecimiento poblacional y responder a
las necesidades de vivienda que eran tan notable en aquellos momentos, tal y como apuntaba

Bartolomé Bernal en sus estudios.

El problema de la infraestructura de saneamiento no habia quedado del todo resuelto
por Garcia Faria, ya que la poblacion siguié creciendo y en este instante es cuando iba a
procederse a la expansion de la ciudad, lo que requeria nuevas infraestructuras. Es por ello que
una parte importante del plan se centraba en mejorar la infraestructura urbana, particularmente
en lo referente al saneamiento y los servicios publicos, para combatir los problemas de salud y

mejorar la calidad de vida de los habitantes.

Inspirado en las iniciativas llevadas a cabo en otras grandes ciudades, Cort plante6 la
integracion de zonas verdes y espacios publicos dentro del entramado urbano, siguiendo los
principios de planificacion que abogaban por los beneficios sociales y de salud derivados de

estos espacios (Figura 72).

Aunqgue el enfoque era claramente hacia la modernizacién y expansién, habia también
una consideracion hacia el patrimonio histérico de Murcia. El plan buscaba equilibrar el
crecimiento con la conservacion de los elementos y espacios urbanos de valor cultural, puesto
que los derribos que se realizaran debian de ser de aquellos barrios y zonas insalubres que

dejaran espacio a las nuevas construcciones adaptadas a las nuevas necesidades.
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Figura 72. Mapa de parques y zonas permanentes agricolas realizado por César Cort (1926)

Fuente: Roselld y Cano (1975)

Pero un aspecto clave en la planificacion de César Cort es la atencion y detalle que
presta al transporte y la movilidad. Tal y como se mencionaba con anterioridad, la congestion
de la ciudad era un tema acuciante y debia de ser tratado en la medida que se merecia y el
asunto circulatorio no quedaba fuera del planteamiento de Cort. Para poder dimensionar el
problema al que se enfrentaba, “realizé aforos en las 52 principales calles de Murcia, muy
detalladamente esperando automdviles de turismo, camiones, carros y coches de caballos y
calculando la circulacion media diaria por ancho de la calzada” (Figura 73). Los datos muestran
que la calle mas transitada (datos absolutos) era el Paseo Colon con 280 vehiculos diarios,
seguida del Puente Viejo con 240y la Calle Floridablanca con unos 200 (Rosell6 y Cano, 1975).
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Figura 73. Estudio de aforos de trafico realizado por César Cort (1926)
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Fuente: Roselld y Cano (1975)

Se trata de caudales de trafico muy modestos -donde el vehiculo privado tenia poca

relevancia- si son comparados con los de hoy dia, pero las virtudes de buen planificador de

Cort, ya le hacian vislumbrar que en un futuro préximo se producirian congestiones si no se

desarrollaban actuaciones que aportaran soluciones a los problemas venideros.

Hasta el momento, el trazado original de la ciudad no se habia visto practicamente

modificado, quedando patentes los futuros problemas de trafico que trata de resolver la nueva

estructura, algo més reticular que permite aliviar las cargas en aquellos puntos donde se
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estimaba que podria haber mas congestion. Asi es como se plantea una red que se asemeja

bastante a la existente en la actualidad.

Pese a lo visionario de este plan, su vigencia fue breve (1928 - 1930) y su realizacion
residual, dado que los costes quedaban totalmente desajustados con las ideas de Cort.
Solamente se llevaron a cabo actuaciones relacionadas con la red de saneamiento y
alcantarillado, asi como el abastecimiento de agua potable y la pavimentacion de las calles.
Junto a estas actuaciones se terminé el Mercado de la Rambla y el Mercado de Ganados, pero
es importante resaltar que durante esta época los cambios morfoldgicos de la ciudad fueron

minimos.

El Plan de Gaspar Blein (1942 - 1950)

Pasaron los afios y varios intentos de planes para modificar la ciudad, a lo que debe
afiadirse los estragos provocados por la Guerra Civil, quedando desdibujada la intencion de los

planificadores por hacer una Murcia mas moderna y eficiente.

Para solventar esta situacion, se encargd la realizacion de un nuevo plan al entonces
arquitecto municipal Gaspar Blein, a quien precedia su reputacion y saber hacer. Es patente que
Blein se inspir6 en el trabajo de Cort, puesto que son grandes las similitudes entre ambos
proyectos, salvo que el de Blein tenia una extension bastante superior al de su antecesor. Se
establecen varios asuntos referentes a la movilidad y el tréafico, tales como el establecimiento
de una ronda envolvente que sirviera de limite de la ciudad, pero entre otros asuntos, se quiso
definir barrios con personalidad propia que estuvieran dotados de los elementos necesarios que
requiriesen los ciudadanos. Sin saberlo, Blein se estaba adelantando a lo que hoy se cree un

descubrimiento propio de nuestros tiempos: la ciudad de los 15 minutos.

Pero esta nueva configuracion queria romper con el esquema islamico de ciudad que no
permitia debidamente la inclusion del vehiculo privado, ya que las calles de esta no fueron
disefiadas para la aparicién de este. La conexidn norte - sur de la ciudad mediante una Gran Via
era algo que se llevaba tiempo gestando y que casi se trataba de un motivo de orgullo para el
municipio. El proyecto de la Gran Via de Murcia -ideado por el arquitecto municipal Daniel
Carbonell- se termin6 de perpetrar el 22 de abril de 1949, fecha en la que se resolvieron las
ultimas reclamaciones y fue aprobado el proyecto, pese a saberse del coste “histérico-cultural”

que supondria su realizacion (Rosellé y Cano, 1975).
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La Gran Via Escultor Francisco Salzillo se constituye como una gran cicatriz que
atraviesa el casco urbano de norte a sur realizada a expensas del derribo de edificios ubicados
en el casco historico de la ciudad entre los que destacaban unos bafios arabes que tenian la
declaracion de Monumento Nacional desde 1931. El dafio era irreversible, pero no fue el Unico,
puesto que cientos de edificios fueron sacrificados en favor de los intereses economicos y de la
especulacion urbanistica durante décadas, haciendo desaparecer emblemas de la ciudad como
el Matadero Viejo, obra de Jaime Bort, autor la portada de la Catedral de Murcia; el Palacio de

los Vélez; o el Palacio Ordofio; y un largo etcétera (Botias, 2014) (Figura 74).

Figura 74. Obras de demolicién para la construccion de la Gran Via de Murcia
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Fuente: La Verdad (2016)

Es a partir de mediados del siglo XX cuando comienza el crecimiento de Murcia y los
grandes cambios morfoldgicos que no se habian producido hasta entonces, dando paso también
diversos proyectos relacionados con la movilidad (trolebuses, pavimentacion y solucion al

problema de los accesos).

A las planificaciones ya mencionadas se unen el Plan de la Oficina Técnica (1961) y el

I Plan de la Oficina Técnica (1963). De esta manera se intentaba paliar la espontaneidad del

crecimiento urbano, ya que en aquella época surgieron nuevos barrios como Vistabella,
Vistalegre y Barriomar, ademas de los problemas viarios que comienzan a surgir. Ya en el
segundo de los planes citados, y dado el gran crecimiento experimentado por la ciudad, se
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proponen actuaciones relacionadas con la pavimentacion, el alumbrado publico, el saneamiento
y la construccién de viviendas que ayudara a dotar de vivienda a la gran cantidad de habitantes

(83.581) que estaba experimentando la ciudad (Rosell6 y Cano, 1975).

La répida urbanizacion de los afios 70 del siglo XXy el estilo de vida dominante dio un
protagonismo nunca visto para el vehiculo privado, haciendo que calles y plazas fueran tomadas
por este, gracias a las facilidades que la planificacion urbana y el ideario de ciudad estaban

imponiendo en ese momento.

Las ultimas planificaciones urbanisticas del municipio son el Plan General de
Ordenacion Urbana (PGOU) de Murcia de 1987 y el PGOU de 2001 (vigente). Un PGOU es el
instrumento mas importante de planificacion a nivel municipal en Espafia. Establece el marco
legal y técnico para el desarrollo y la gestidn del suelo en una localidad o ciudad, definiendo
cdémo se pueden utilizar las diferentes areas (residenciales, industriales, comerciales, verdes,
etc.) y queé tipo de construcciones y actividades se pueden desarrollar en ellas. Con este fin,
establece las pautas para el crecimiento y desarrollo urbano, abarcando desde la expansion de
areas urbanas hasta la conservacion de espacios naturales, asi como la proteccion del
patrimonio histdrico y cultural. Establece una clasificacion del suelo (suelo urbano, urbanizable
y no urbanizable) y planifica las infraestructuras esenciales como carreteras, servicios publicos,

y equipamientos comunitarios (escuelas, hospitales, parques, etc.).

El PGOU es esencial para promover un desarrollo urbano ordenado y sostenible,
ofreciendo un marco para las decisiones relacionadas con el uso del suelo y la inversion en
infraestructuras y servicios. A través de esta planificacion, se persigue mejorar la calidad de
vida de los ciudadanos, preservar el medio ambiente y el patrimonio, y estimular un crecimiento

economico equilibrado y sostenible.

A priori, el PGOU es una muy buena herramienta para la ordenacion territorial, pero

adolece de una serie de problemas (Picazo et al., 2024):

e Obsolescencia

e Judicializacion del urbanismo

e Dificultades en la tramitacion y la aprobacion

e Inseguridad juridica y desinterés de los inversores

e Falta de adaptacion a los nuevos modelos de desarrollo

e Coste y complejidad de la revision
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e Desarrollos “zombi”

Viendo la complejidad con la que se abordan los nuevos problemas de un mundo tan
cambiante como el actual, no se entiende que permanezcan ancladas en el tiempo
planificaciones como el PGOU de 2001 que, a todas luces, es incapaz de abordar de manera
flexible las nuevas necesidades de una ciudad acuciada, como otras muchas, por problemas
derivados de la contaminacion atmosférica o el cambio climatico que derivan en la necesidad

de incorporar nuevas formas de transporte y movilidad en el municipio.

A estos problemas, que son comunes a muchos territorios, se suma la aparicién de una
pandemia que acelera todos los procesos de transformacion que estaban previstos en una gran
cantidad de ciudades que poseian una conciencia sobre la sostenibilidad y otras que se vieron
arrastradas en ese proceso. Murcia no es menos y habia declarado sus intenciones en cuanto a
un cambio en el modelo de movilidad en su anterior Plan de Movilidad Urbana Sostenible
(PMUS) del afio 2013, pero a falta de la publicacion del nuevo PMUS, la pandemia hizo que
se adelantasen los acontecimientos y se proyectaran nuevos proyectos relacionados con la
movilidad sostenible.

5.2. Lamovilidad urbana en Murcia: los PMUS y los Fondos de Recuperacién
5.2.1. Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Murcia (2013)

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) de Murcia, redactado en diciembre de
2013, representa un documento estratégico destinado a dirigir la politica municipal hacia una
movilidad mas sostenible, eficiente y accesible. Este plan se inscribe en los esfuerzos por
ajustar la ciudad a las necesidades de desplazamiento de sus residentes, fomentando el
desarrollo y la competitividad, mejorando el acceso a los mercados laborales, bienes y

servicios, y contribuyendo a la preservacion del medio ambiente y la salud de la poblacion.

Los propositos del programa se encuentran en completa concordancia con los principios
del desarrollo sostenible, ya que se fundamentan en sus tres pilares esenciales: el crecimiento
economico, el progreso social y la conservacion ambiental. Para lograr estos fines, se definen

varias estrategias de accion que se pueden resumir de la siguiente manera:

e Territorio y planificacion de transporte: Incorporar practicas de movilidad sostenible

en el disefio y planificacion de espacios urbanos, fomentar un disefio urbano que apoye
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la utilizacion de alternativas de transporte distintas al vehiculo privado, y gestionar de
manera equitativa el uso de los espacios publicos..

e Cambio climatico y reduccion de la dependencia energética: Impulsar el uso de medios
de transporte ecoldgicos, promover la combinacion efectiva de diferentes modos de
transporte y orientar el avance tecnologico hacia la disminucion de la potencia, la
velocidad y el peso de los vehiculos.

e Calidad del aire y ruido: Desarrollar estrategias para combatir la contaminacion
acustica y realizar evaluaciones de la calidad atmosférica.

e Seguridad y salud: Potenciar la seguridad en las operaciones y la salud de la poblacion
mediante la implementacion de politicas de tolerancia cero a los riesgos y el
fortalecimiento de las condiciones sanitarias.

e Gestion de la demanda: Estimular el uso de medios de transporte ecoldgicos, optimizar
la cantidad de viajes realizados en vehiculos motorizados y fomentar formas de

desplazamiento sin motor.

ElI PMUS se plantea como un documento marco flexible, capaz de adaptarse a cambios
y circunstancias futuras, con planes de actuacion anuales elaborados conforme a las
posibilidades presupuestarias. Este enfoque permite una implementacion progresiva de las

medidas, garantizando que el plan de movilidad sea un documento vivo y actualizable.
El desarrollo del documento se centra en los siguientes ejes estratégicos:

Eje estratégico |. Transporte publico urbano

Esta estrategia prioriza el avance y perfeccionamiento del transporte publico en la
ciudad, buscando proporcionar una opcién eficaz, ecoldgica y alcanzable frente al empleo del
automovil personal. Engloba una serie de iniciativas y acciones orientadas a la mejora del
sistema de transporte colectivo local, que incluye servicios de autobuses urbanos, tranvias y

trenes de cercanias.

Para ello se elabora un diagnostico de partida que evidencia que, en 2009, Murcia
contaba con un sistema de transporte publico compuesto por autobuses urbanos municipales,
lineas urbanas regionales, autobuses interurbanos, un tranvia (en fase experimental) y dos lineas
de cercanias ferroviarias. La movilidad total en un dia laborable alcanzaba 913.401 viajes, con

un notable porcentaje (38,1%) de viajes no mecanizados (caminar y bicicleta). La mayoria de
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Nuevas tendencias en la movilidad urbana: el caso de la bicicleta en la ciudad de Murcia

los viajes mecanizados se realizaban en vehiculo privado, destacando la baja participacion del

transporte pablico.

Es de destacar que los viajes en bicicleta en estos momentos se constituian como algo
totalmente residual, ya que, del total de los desplazamientos registrados en dias laborables, tan

solo un 1,1% se llevaban a cabo en este medio de transporte (Figura 75).

Figura 75. Desplazamientos en un dia laborable segin el modo de transporte

[ Vehiculo privado [l A pie Transporte publico Taxiyotros [l Bicicleta

Elaboracion propia a partir del PMUS de Murcia (2013)

Parecia obvio que se debia cambiar el rumbo de la movilidad de Murcia, ya que mas de
la mitad de los desplazamientos se hacian en vehiculo privado y el transporte publico tenia muy

poco peso en la movilidad.

La propuesta de renovacion del transporte pablico para el municipio se enfoca en elevar
la accesibilidad y extension del servicio de transporte colectivo, incrementar la eficacia y
sostenibilidad de la red, y alentar a los habitantes a optar por el transporte publico. Con este fin,

se contempla un conjunto de directrices de intervencion:

e Desarrollo del proyecto municipal de la red de tranvia, con planes de extension y mejora
de las lineas existentes.
e Reorganizacion y optimizacion de las lineas de autobuses urbanos municipales y

regionales.
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e Mejora de la coordinacion entre los distintos modos de transporte publico para facilitar
la intermodalidad.

e Implementacion de puntos intermodales para mejorar la conexion entre diferentes
servicios de transporte.

e Promocidn de la integracion tarifaria y medidas de calmado de trafico.

Para poder dar respuesta a estas lineas de actuacion, se deben de llevar a cabo una serie

de infraestructuras y servicios que responden a unos puntos bien definidos:

e Ampliacion y mejora de la red de tranvia.
e Optimizacion de las lineas de autobuses urbanos y regionales.
e Creacion de puntos intermodales y aparcamientos publicos en superficie.

e Integracion tarifaria y medidas de calmado de trafico.

Destaca la planificacion y desarrollo del tranvia en Murcia, ya que propone el desarrollo

de nuevas lineas que se resumen de la siguiente manera:

e Linea 1: Funcionando ya en el momento de la implementacion del PMUS, esta linea
une la Plaza Circular con los centros comerciales situados al norte de la A-7, utilizando
la Avenida Juan de Borbo6n y, mediante una bifurcacion, conectando también a través
de la Avenida Juan Carlos | con la Universidad Publica y la Universidad Catdlica. Se
considera el desarrollo y la optimizacion de esta ruta como un componente clave del
marco del transporte publico municipal.

e Prolongacién de la Linea 1 desde la Plaza Circular hasta el Barrio de ElI Carmen: Se
propone esta extension para mejorar la conexién del tranvia con areas residenciales
importantes, facilitando el acceso al centro de la ciudad y a los servicios principales.

e Desarrollo de la Linea 2 hasta EI Palmar y la Arrixaca: Esta propuesta busca extender
el alcance del tranvia hacia el oeste de Murcia, conectando areas de alta demanda
residencial y hospitalaria con el centro de la ciudad.

e Linea 3 Murcia - Beniajan: Se propone una nueva linea que extienda el servicio de
tranvia hacia el sur de Murcia, mejorando la conexion con localidades periféricas y
facilitando un transporte publico eficiente para los habitantes de estas areas.

e Linea 4 Murcia - Alcantarilla: Esta linea buscaria conectar Murcia con Alcantarilla,
mejorando la intermodalidad y la conexidn entre estos ndcleos urbanos, lo que

favoreceria la movilidad sostenible y reduciria la dependencia del vehiculo privado.
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A dia de hoy solamente esta en funcionamiento la Linea 1, pese a que se entiende que
el tranvia habria resuelto muchos de los problemas de la movilidad del municipio. Su elevado
coste parece haberse convertido en la principal barrera, aunque se anuncian nuevos estudios

que aseguren la viabilidad en la ejecucion de las lineas planteadas hace més de diez afios.

Eje estratégico Il. Peatones vy ciclistas. Sequridad vial

Esta linea de accidn estratégica prioriza a peatones y ciclistas, con un enfoque destacado
en la seguridad vial. Se articula en torno al concepto de impulsar una movilidad urbana mas
ecologica y segura, subrayando la necesidad de resguardar a los usuarios mas expuestos del
trafico de la ciudad y promover medios de desplazamiento no motorizados. Los fines que busca

alcanzar se pueden resumir en los aspectos siguientes:

e Mejorar la Seguridad Vial: Implementar medidas que reduzcan los riesgos para
peatones y ciclistas, disminuyendo la incidencia de accidentes.

e Promocion del Desplazamiento Activo: Fomentar el uso de la bicicleta y el caminar.

e Mejora de la Infraestructura: Desarrollar y mejorar la infraestructura existente para

peatones y ciclistas, asegurando accesibilidad y conectividad en toda la ciudad.

Igual que en el anterior eje estratégico, la cumplimentacién de los objetivos se

fundamenta en el desarrollo de una serie de lineas de actuacion:

e Ampliacion y mejora de aceras y pasos peatonales: Asegurar que las aceras tengan el
tamario adecuado y estén libres de obstaculos, y que los pasos peatonales sean seguros
y accesibles.

e Red de itinerarios peatonales: Crear una red coherente de itinerarios peatonales que
conecten areas residenciales, comerciales y de servicios, promoviendo el caminar como
una opcion viable de movilidad.

e Carriles y aparcamientos para bicicletas: Establecer una red de carriles bici seguros y
bien conectados, asi como puntos de aparcamiento adecuados para fomentar el uso de
la bicicleta.

e Campanas de sensibilizacion: Llevar a cabo campafias de sensibilizacion sobre los
derechos y deberes de peatones y ciclistas, y sobre la importancia de la seguridad vial.

e Educacion y formacion: Implementar programas de educacion y formacion en
seguridad vial dirigidos a todos los usuarios de la via, con especial énfasis en nifios y

jovenes.
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Este punto es de especial relevancia en esta tesis doctoral, puesto que puede ayudar a
comprender la realidad de la movilidad ciclista del municipio de Murcia. Pese a presentar la
movilidad ciclista como un asunto bastante relevante y crucial dentro del PMUS de Murcia
(2013), tan solo se le dedican 5 péginas de un documento compuesto por un total de 302,

Los datos obtenidos de los modos de transporte en el afio 2009 arrojaban que tan solo
un 1,1% de los desplazamientos se realizaban en bicicleta, por lo que el proposito del Plan
Director de la Bicicleta de 2010 (PDBM) al que se refiere el PMUS era de llegar a un 3% en el

afo 2013, cifra que logrd alcanzarse.

En el momento de redaccién del PMUS habia planificados un total de 589,6 km de vias
ciclables, de las cuales estaban ejecuatadas 162,8 km. En siguientes apartados se analizara
pormenorizadamente el estado de las vias ciclables de Murcia, pero se puede adelantar que en
la actualidad hay un total de 198,76 km en el municipio, cifra que esta bastante alejada de los

589,6 km planificados y que no aparecen descritos ni grafiados en el PMUS.

El texto especifica que para que se implanten nuevas vias ciclistas es necesario
establecer una serie de criterios que pasan por que “la red resulte segura, coherente, accesible

y bien conectada con los intercambiadores modales existentes y planeados”.

Ademas, se complementa la infraestructura con 9 aparcabicis cerrados que permiten
dejar las bicicletas aparcadas con la méaxima seguridad a aquellas personas que no dispongan

del espacio necesario en sus viviendas.

Por otra parte, en este eje estratégico se plantea la importancia de la seguridad vial, para
lo que se promueven acciones que ayuden a la reduccion de velocidades, asi como la mejora en
la sefalizacion vial para ayudar a aumentar la visibilidad y comprension de las normas de

trafico.

Eje estratégico Ill. Trafico vy circulacion

Enfoca la reestructuracion del trafico y la optimizacion del flujo vehicular en el
municipio con el objetivo de promover una movilidad mas verde y segura. Esta estrategia
contempla iniciativas para disminuir el transito de vehiculos particulares e incentivar
alternativas de transporte mas ecoldgicas, incluyendo el uso del transporte colectivo, la bicicleta

y el desplazamiento a pie. Las propuestas y acciones destacadas son las siguientes:
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e Zonas 30y templado de tréafico: Establecimiento de areas con un limite de velocidad
méaxima de 30 km/h para mejorar la seguridad en las vias, especialmente para peatones
y ciclistas, y reducir el empleo de vehiculos particulares en el nucleo urbano.

e Circunvalaciones y nueva jerarquia viaria: Creacion de nuevas circunvalaciones y
reestructuracion del sistema de carreteras para mejorar la fluidez del tréfico, dirigiendo
la circulacién vehicular fuera del centro de la ciudad y potenciando la conectividad.

e Ordenanza general de trafico, circulacion, movilidad y seguridad vial: Formulacion de
un nuevo reglamento que establezca normas sobre la velocidad, el aparcamiento, el
transito en areas peatonales y las actividades de carga y descarga, buscando incrementar
la seguridad y la armonia entre los distintos medios de transporte.

e Resumen de propuestas: Contempla acciones concretas como la creacion de areas de
trafico calmado mediante el Proyecto Murcia 30, con una inversion proyectada de
300.000 €, y la ratificacion del nuevo reglamento ya descrito. Estas medidas apuntan a
reducir el tréfico de vehiculos particulares, fomentar la utilizacion de bicicletas y
establecer una gestion mas eficaz del tréfico para elevar la seguridad vial y optimizar la

movilidad urbana en su conjunto.

Eje estratégico 1V. Aparcamientos

Enfoca su enfoque en la administracion y normativa de los estacionamientos, buscando
lograr un esquema de aparcamiento sustentable para la urbe. Este &mbito sugiere estrategias
para una regulacion y manejo eficiente del sistema de estacionamientos, teniendo en cuenta los
requisitos y criterios definidos por las directrices de accion del modelo de movilidad sostenible

delineado en el PMUS. Las directrices y acciones principales incluyen:

e Aparcamientos de conexion: Establecimiento de estacionamientos en los accesos
principales de la ciudad para promover el cambio modal del vehiculo privado al
transporte publico, disminuyendo la incursién de vehiculos particulares en el centro de
Murcia.

e Regulacion y control del aparcamiento en la via publica: Mediante la extension de las
areas de estacionamiento regulado (ORA), el aumento del control, la actualizacion de
las politicas de tarifas y de los periodos de estacionamiento permitidos, se pretende

gestionar el estacionamiento rotativo y asegurar espacios para los residentes.
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e Incremento de la oferta de aparcamientos publicos para residentes: Promoviendo el
uso nocturno de aparcamientos existentes a través de politicas de precios atractivas v,
en situaciones de urgente necesidad, desarrollando nuevas instalaciones.

e Incremento de la oferta de aparcamientos publicos de rotacion y visitantes: Se
recomienda expandir la disponibilidad aprovechando infraestructuras existentes que se
encuentren infrautilizadas, y construir nuevos aparcamientos Gnicamente en situaciones

excepcionales.

La implementacion de estas estrategias se sustentaba en el uso del tranvia como columna
vertebral de un sistema de transporte publico mas logico y eficaz. Para la efectividad de este
modelo, es esencial contar con una red de intercambiadores disefiados para la transicion entre

el vehiculo privado y el transporte publico, bajo el concepto conocido como "Park & Ride".

Eje estratégico V. Distribucion urbana de mercancias

Este aspecto se enfoca en la compleja labor de mejorar la logistica y la distribucion de
bienes en areas urbanas, buscando incrementar la eficiencia, aliviar la congestion y reducir el
impacto ambiental de estas operaciones. Se considera esencial ampliar el nimero de zonas
destinadas a la carga y descarga debido a la actual insuficiencia y se planea incrementar su
cantidad para satisfacer la demanda en distintas areas de Murcia, incluyendo el centro, barrios
como El Carmen y las pedanias. Este aumento tiene como fin optimizar las operaciones de
Distribucion Urbana de Mercancias (DUM) y prevenir el uso inapropiado de estos espacios por

parte de vehiculos no autorizados.

Paralelamente, se propone el desarrollo de una Ordenanza Municipal especifica para
regular la DUM, que abarcaria criterios como la certificacion de vehiculos para efectuar tareas
de carga y descarga, limitaciones de horario para estas actividades y la supervision de
infracciones. La normativa busca crear un entorno claro y efectivo para la administracion de la
DUM, fomentando el empleo de vehiculos méas ecoldgicos y favoreciendo una mejor

coexistencia en el entorno urbano.

En cuanto a la circulacion de vehiculos pesados se refiere, se plantean restricciones a la
circulacion de vehiculos pesados dentro de la ciudad, con el objetivo de mejorar la fluidez del
trafico y la seguridad vial. Estas restricciones incluirian limites de tonelaje para la circulacion

en determinadas areas y horarios, asi como permisos especiales para servicios publicos
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esenciales o situaciones particulares que requieran el acceso de estos vehiculos a zonas

restringidas.

Es interesante destacar, que al igual que en otros ejes estratégicos de este PMUS, se han
buscado e identificado buenas practicas llevadas a cabo en otras ciudades para entender su

dindmica y estudiar si pueden ser implementadas en Murcia.

Eje estratégico VI. Gestion de la movilidad

Esta direccidn estratégica define un enfoque completo para la gestion y monitoreo de la
movilidad dentro del municipio, con el objetivo de fomentar un sistema de transporte mas
verde, eficaz y seguro. Para lograrlo, se deben fijar varios objetivos, que se resumen de la

manera siguiente:

e Reducir la movilidad motorizada: El plan busca disminuir la necesidad de
desplazamientos en vehiculos motorizados, promoviendo modos de transporte mas
sostenibles para satisfacer las mismas necesidades de movilidad hacia centros de
actividad.

e Disminuir el consumo energético: Se enfoca en reducir la energia utilizada en los
desplazamientos, apuntando a una mayor eficiencia energética.

e Aminorar los impactos ambientales: Busca reducir los efectos negativos del transporte
en el medio ambiente, incluyendo la contaminacion del aire y acustica.

e Rebajar la congestion circulatoria: Se propone disminuir la congestion de tréafico en el

municipio, mejorando la circulacion y la calidad de vida de los ciudadanos.
El cumplimiento de estos objetivos pasa por tomar una serie de medidas:

e Desarrollo de propuestas del PMUS: Ejecucion exitosa de las estrategias delineadas en
el plan, abarcando el fortalecimiento del transporte publico, el fomento de la movilidad
a pie y en bicicleta, asi como la regulacion del trafico y los estacionamientos.

e Control y seguimiento: Establecimiento de un sistema de seguimiento para evaluar los
resultados de las iniciativas implementadas y realizar ajustes segin sea necesario.

e Actualizacion de estrategias: Adaptacion continua de las estrategias del PMUS a los
cambios en el contexto urbano y a las necesidades de desarrollo de la ciudad.

e Promocion de transporte sostenible: Fomento del uso de modos de transporte

ambientalmente amigables como el tranvia, bicicletas, y desplazamientos a pie.
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El plan sugiere que la Concejalia de Trafico y Transportes, junto con otras concejalias
implicadas, determine la estructura técnica y administrativa mas adecuada para llevar a cabo

las actuaciones y propuestas del PMUS, asegurando la consecucion de sus objetivos.

En definitiva, el PMUS del afio 2013 es un plan de movilidad ambicioso que se ajusta
al esquema indicado en apartados anteriores de esta tesis doctoral. Si bien es cierto que hay
algunas medidas que han sido llevadas a cabo, otras no se han completado en la medida
establecida por dicho plan, tales como la ejecucion de las lineas de tranvia planificadas o la

expansion de la red de carriles bici.

A dia de hoy, pese a las imposiciones legislativas que requerian que los municipios de
més de 50.000 habitantes contaran con un PMUS, Murcia sigue sin tener un PMUS vigente,

pese a que se estén llevando a cabo las labores de redaccion necesarias.

5.2.2.  Plan de Accion de la Bicicleta (2017-2019)

Ya se ha hecho alusion al Plan Municipal Director de la Bicicleta del afio 2010, puesto
que las medidas planteadas son las que recogia de manera escueta el PMUS, pero a diferencia
de su antecesor, el Plan de Accién de la Bicicleta (2017-2019) es mas concreto en cuanto a las

actuaciones a realizar, teniendo una “naturaleza mas ejecutiva”.

Describe la necesidad que tiene el municipio de incorporar politicas de movilidad
urbana sostenible y entiende la bicicleta como un elemento clave en esta estrategia. Para ello,
lo primero que se hace es describir tres entornos sobre los que se llevaran a cabo las distintas

actuaciones:

e Entorno Centro Urbano
e Entorno Casco Histérico

e Conexiones a pedanias

Pero para poder comprender debidamente la disposicién de los carriles bici en cada uno
de esos entornos, este plan hace una identificacion de los tipos de carriles bici que habra en

cada zona:

e Carril bici segregado unidireccional: Con una anchura de 1,5m se encontrara en la
misma cota que los viales destinados a los vehiculos motorizados. Para mayor

seguridad, se instalaran separadores.
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e Carril bici segregado bidireccional: En este caso la anchura asciende a 2,5m estando
también a la misma cota que los vehiculos motorizados y poseyendo separadores que
doten de seguridad a los ciclistas.

e Carril bici compatible bici/coche: Los ciclistas compartiran la via con los vehiculos

motorizados, pero habra sefializacion especifica en esas zonas.

Una vez conocidas las tipologias de carriles bici que establece este plan, puede pasarse
a conocer cuales son los que iran incluidos en cada uno de los entornos especificados. En el
entorno centro urbano, seran los carriles bici segregados unidireccionales y bidireccionales los
que seran propuestos. Dadas las caracteristicas del entorno casco histdrico, no se hace posible
la implantacion de carriles bici segregados, por lo que se opta por una opcidn que no se habia
descrito anteriormente y que es la de crear una calle a la misma cota y sin barreras que daran
prioridad al peaton y a la bicicleta y restringirdn el trafico a vehiculos motorizados (Alfonso
X). Para el caso de la conexion con las pedanias, la dificultad de realizacion vuelve a estribar
en la escasez de espacio que se encuentra en algunos de los ndcleos de poblacion, haciendo
dificil la adopcidn de de carriles bici segregados, pero a su vez se enfatiza la necesidad de dar

cobertura a mas de la mitad de la poblacion del municipio.

Segun el PMUS de 2013, el numero de km de carriles bici ejecutados en el afio 2009
ascendia a 162,28 km, pero segun lo descrito en el Plan de Accion de la Bicicleta, el nmero
total de carriles bici ejecutados en el afio 2017 era tan solo de 69,8 km. Es cierto que de este
conteo se excluyen los carriles bici que van desde Los Ramos y Zeneta hasta el Campo de
Cartagena pasando por Sucina y que suman 28,9 km. Aun asi, las cifras no concuerdan con la
realidad (Figuras 76y 77).
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Figura 76. Mapa de los carriles bici en la ciudad de Murcia en 2017 a escala 1/25.000
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Elaboracion propia a partir del Plan de Accidn de la Bicicleta 2017-2019

Figura 77. Mapa de los carriles bici en el municipio de Murcia en 2017 a escala 1/50.000
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Segun el plan, se ampliara esta red en tres fases que van desde el afio 2017 hasta el afio
2019, quedando tal y como aparece en la Figura 78. En la fase 1 del afio 2017, se planificaron
varios proyectos de carriles bici con diferentes ubicaciones y presupuestos. El primer proyecto
consistié en un carril bici segregado desde Plaza Circular hasta FICA, con conexiones a Avda.
Juan Carlos I, Avda. Juan de Borbdn y Avda. Abenarabi, con un presupuesto estimado de
598.045,78 €. Otro proyecto fue un carril bici segregado desde Plaza Diez de Revenga hasta
Avda. Los Pinos, con un costo estimado de 39.577,56 €. Se propuso un carril bici compatible
con bicis y coches desde Pasarela Manterola hasta Plaza Diez de Revenga y Plaza Circular,
estimado en 81.046,85 €. Ademas, se previo un carril bici segregado en Calle Rector Loustau,
Calle Obispo Frutos y Ronda de Garay, con un presupuesto de 117.825,88 €, y un carril bici
compatible con bicis y coches en calles del Entorno Casco Historico, con un costo de
184.578,85 €. Esta fase también incluy0 la finalizacidn de aparcabicis cerrados con subvencion

de Mobisec.

Para la fase 2 en 2018, se contemplaron carriles bici segregados en Avda. Jorge Palacios,
Paseo de Garay, Avda. Teniente Flomesta y Plaza Glorieta, con un presupuesto de 391.468,03
€. Otros proyectos incluyeron un carril bici segregado en Avda. Marqués de los Vélez, con un
costo de 92.370,98 €, y un carril bici compatible con bicis y coches en Avda. Ronda Norte,
estimado en 47.397 €. También se planed un carril bici segregado en Calle Juan Antonio Perea,
Calle de Floridablanca, Alameda de Colon y otras, con un presupuesto de 148.821,44 €, asi
como en Calle Princesa y Puente Nuevo, y un tramo de Ronda Sur, con costos de 46.594,86 €

y 135.697,04 €, respectivamente.

La fase 3 del afio 2019 propuso la implementacion de carriles bici segregados en Calle
Industria, Calle Pintor Pedro Flores, Calle Almela Costa y Avda. Pio Baroja, con un
presupuesto de 325.034,32 €. Se planificd otro carril bici segregado en Calle Plano de San
Francisco, Calle Arocas, Calle Pintor Sobejano, Calle Huerto Pomares, Jardin de la Seda y
Calle Isaac Albéniz, con un costo estimado de 939.860,05 €, y en Avda. de la Fama, con un

presupuesto de 562.274,06 €.

166



Figura 78. Mapa de las fases del Plan de Accion de la Bicicleta 2017-2019 a escala 1/25.000
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Pese a que se pone énfasis en la importancia de conectar las pedanias con la
infraestructura ciclista, los recorridos no quedan del todo definidos ni aparecen planificados en
las diferentes fases expuestas con anterioridad. Asi, sin tener en cuenta los carriles bici que
conectan con las pedanias, se puede comprobar cémo hay ya licitados en el afio de la
publicacion de este documento un total de 15,95 km en su mayoria de caracter perimetral que

unen por el este a Ronda Sur con la Avenida Reino de Murcia por el norte.

La fase 1 se localiza principalmente en la parte central de la ciudad, confluyendo la
mayor parte de su trazado por el entorno casco histérico y el entorno centro urbano, con un
total de 17,71 km.

La fase 2 es bastante menos voluminosa, ya que cuenta solamente con 7,51 km y se
localiza al sur mayoritariamente con alguna actuacion mas puntual ubicada al norte del casco

urbano de la ciudad.

167



La fase 3, es la que menos kilometros de actuaciones tiene de todas, contando solamente
con 4,94 km siendo actuaciones que pretenden unir el norte del casco urbano con el sur, tanto

por el este como por el oeste.

Existe un desajuste aparente entre el coste de la fase 3 -1.827.168,43 euros para un total
de 4,94 km- con el coste de otras fases, ya que la fase 1 tiene un coste de 1021074,92 euros
para un total de 17,71 km. En el caso de la fase 3 todos los carriles son segregados, mientras
que en la fase 1 hay tres proyectos que estaban pensados para carriles bici compatibles
bici/coche (Figura 79).

Figura 79. Estimaciones de costes y kilometros de las distintas fases del Plan de Accidn de la Bicicleta 2017-2019
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Elaboracidn propia a partir del Plan de Accion de la Bicicleta 2017-2019

Por otro lado, este documento destaca la importancia de varios aspectos entre los que
destaca la bicicleta pablica que, a fecha de la redaccién del plan, ya tenia tres afios y se
consideraba un éxito. Con la prevision de la creacion de nuevos carriles bici, se prevé una

ampliacion de la red.

Otro aspecto destacable en el documento es la intermodalidad, aconsejando que se haga

una normativa especifica que permita a los ciclistas subir sus bicicletas al autobus y el tranvia.

Ademas, la formacidn y educacion se plantean como aspectos indispensables para la
promocion y concienciacion de la ciudadania. Junto a los talleres y programas de formacion,
se pretende una participacion ciudadana abierta y transparente que sea gestionada desde el

Observatorio Municipal de la Bicicleta.
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Antes de pasar a un siguiente apartado, ha de comentarse el documento publicado por
la Oficina de la Bicicleta que tiene como titulo Murcia Pedalea Vision 2027. ElI documento
presenta la bicicleta como una herramienta clave para conectar el centro y las pedanias del
municipio de manera sostenible. Los objetivos principales incluyen reducir las emisiones de
CO», fomentar habitos saludables, incentivar el uso del transporte publico y disminuir la

dependencia del vehiculo privado.

Resalta el papel de la bicicleta no solo como un método de desplazamiento sino también
como un elemento beneficioso para la sociedad, abarcando aspectos de movilidad, salud, medio
ambiente, equidad y sociabilidad. Se hace referencia a su consonancia con la Estrategia
Nacional por la Bicicleta, que se orienta hacia el incentivo del uso de la bicicleta, en particular
para viajes cotidianos, buscando disminuir la dependencia del automdvil privado, promover
estilos de vida saludables, apoyar el ciclismo recreativo y el turismo en bicicleta, aspectos estos
ultimos explorados en la seccion correspondiente de este estudio.

El documento indica que Murcia aspira a conectar el municipio mediante una red
completa de carriles bici seguros y conectados al transporte publico. Se mencionan actuaciones
relacionadas con la digitalizacion y la infraestructura de carriles bici y bus, con proyectos ya

en marcha y otros previstos para finalizar antes de 2024.
Finalmente, se presentan los objetivos generales del plan, que incluyen:

e Transformacion digital y sostenible del transporte publico
e Impulso de la movilidad saludable y sostenible
e Digitalizacion para mejorar la eficacia del transporte puablico y del tréfico

También se destaca la oferta de aparcamientos seguros para bicicletas, la implantacion
del BiciRegistro, regulaciones para vehiculos de movilidad personal, la creacion de circuitos

culturales y paisajisticos, y la formacién y concienciacion a través de la BiciEscuela.

Como puede comprobarse, este documento se presentd en octubre de 2021, en plena
pandemia, aprovechando las perspectivas marcadas con anterioridad y que los fondos de

recuperacion de la Unién Europea permitieron materializar.
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5.2.3.  Next Generation EU. Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia en

Murcia

Ya se ha tenido ocasion de hablar sobre el programa Next Generation EU. En el caso
espariol, estos fondos se articulan desde el Plan de Recuperacion, Transformacién y Resiliencia
que fue aprobado por la Comisién Europea el 16 de junio de 2021 para la realizacion de
inversiones que buscan cuatro objetivos fundamentales:

Avanzar hacia una Espafia mas verde

Avanzar hacia una Espafia mas digital

Avanzar hacia una Espafia mas cohesionada desde el punto de vista social y territorial
Avanzar hacia una Espafia mas igualitaria

En el caso de Murcia, se han presentado un total de siete proyectos enmarcados en tres
convocatorias diferentes:

e Programa de ayudas a municipios para la implantacién de zonas de bajas emisiones y
la transformacion digital y sostenible del transporte urbano, en el marco del Plan de
Recuperacion, Transformacion y Resiliencia, y se aprueba y publica la convocatoria
correspondiente al ejercicio 2021.

e Ayudas para la elaboracion de proyectos piloto de planes de accién local de la Agenda
Urbana Espafiola.

e Ayudas para el fortalecimiento de la actividad comercial en zonas turisticas.

El total de las ayudas subvenciones solicitadas asciende a 21.894.980,46 €, de los
cuales, 20.673.134,79 € (94,4%) pertenecen a proyectos de la convocatoria Programa de
ayudas a municipios para la implantacion de zonas de bajas emisiones y la transformacion
digital y sostenible del transporte urbano, en el marco del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia, y se aprueba y publica la convocatoria correspondiente al
ejercicio 2021.

De las cinco actuaciones presentadas en esta convocatoria, sera la actuacion 5, referente
a la ampliacion de carriles bici, la que acumule un mayor grueso de inversion, con un total de
7.327.584, 66 €, lo que equivale al 35,4% de este capitulo. El resto de actuaciones se centran
en dotar de sistemas inteligentes o la promocion de los datos abiertos, asi como la ampliacion
de plataformas de carriles bus (Tabla 6 y Figura 80).
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Nuevas tendencias en la movilidad urbana: el caso de la bicicleta en la ciudad de Murcia

Tabla 6. Proyectos Next Generation EU presentados por el Ayuntamiento de Murcia

PROYECTOS OBJETIVOS PERIODO DE EJECUCION SUBVENCION SOLICITADA
Actuaci{m 1.- Proyecto de implantacién
glet‘:; :;ﬂ;:sz':;ilE:Ss:;%":::oj La total modernizacion y digitalizacion de
nuevo contrato de servicio de {?:nssls:ﬁ?;asumtiggrg:t:qsu :!ceiala red de Junio 2021 hasta febrero de 2024 _
transporte publico colectivo urbano P P
municipal
Mejora de las herramientas de toma de
Actuacion 2.- Proyecto de tecnificacion decisiones mediante la optimizacién de los
de la infraestructura de gestién del tiempos de recorrido y fases en Enero 2022 hasta septiembre de _
trafico y modernizar la forma en la que intersecciones, e implementacion de 2024
se mide, controla y gestién preferencias de paso para el transporte
publico
Actuacion 3.- Proyecto de Datos Obtencién de un modelo digital completo
Abiertos y nuevas tecnologias para de la movilidad de la ciudad de Murcia de
digitalizacion la de la movilidad y la utilidad para sus gestores y usuarios Sggf de 2022 hasta octubre de . 471,240
implementacion de servicios C-ITS: mediante datos abiertos y sistemas
Sistemas Cooperativos cooperativos
L e Esta actuacion consiste en la creacién de
'ﬁ‘;ﬁg?gﬂi};@ﬂfgg%ﬂ;ﬁ;zggz una red de carriles exclusivos para Febrero de 2022 hasta enero de _
garri\es bus autobuses, segregados mediante 2024
separadores y diferenciacion del pavimento
. o Esta actuacion consiste en la creacion de
A\Ztl:afglrxass-};\sgf\:laa;alzr:jg:tlwzar?j(a‘ Sd : una red de carriles exclusivos para Febrero de 2022 hasta enero de _
garri\es bici bicicletas, segregados mediante 2024
separadores y diferenciacion del pavimento
Disefio del plan de implementacion de Ayuda para la elaboracién de proyectos .
la Agenda Urbana del municipio de piloto del plan de accion local del ;ggr;ro 2022 hasta septiembre de I 300,000
Murcia ayuntamiento de Murcia
Inversiones en via publica, en digitalizacion
del sector comercial, de economia circular
Ruta de los museos en C/ Juan de la y;?a"ggr?:’en 3;’;";"1"?2.:;2':: I‘:e la zona
Cierva, C/ Garcia Alix (Corredor verde de P d ! Enero 2022 hasta diciembre de 2022 [l 921846

San Andrés)

competitividad, la innovacién y
modernizacion de la oferta comercial local
ligada a la llegada de visitantes al
municipio

Elaboracién propia a partir del Ayuntamiento de Murcia

Figura 80. Presupuesto para cada uno de los lotes destinados a la construccion de carriles bus y bici
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Elaboracion propia a partir de los datos del Plan de Accion de la Bicicleta 2017-2019

El total de kilémetros de carriles bici previstos en la ejecucion de estos lotes, que en su

mayoria estaban terminados en enero de 2024 (Figura 81), asciende a 27,64 km repartidos en

una malla reticular que conecta los entornos urbanos de la ciudad de Murcia, asi como con la

pedania de El Palmar y el vecino municipio de Alcantarilla, aunque este solamente llega hasta
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el limite municipal y no tiene una continuacion real con otro carril bici en el municipio, por lo

que se ha de decir que se trata del final de dicha via.

El Lote 1, que conecta San Pio X con El Palmar, abarca una distancia de 3,75 km y se
extiende por la Avenida de El Palmar, la Carretera de Santa Catalina, la Avenida Primero de
Mayo en El Palmar y el Camino de la Balsa. El Lote 2, desde Santa Maria de Gracia hasta El
Puntal, tiene una longitud de 1,38 km e incluye la Avenida Primo de Rivera, la Ronda Norte y
la Calle Isaac Albéniz. Por su parte, el Lote 3, que une el centro de Murcia con Murcia Este, se
despliega a lo largo de 5,46 km, pasando por la Avenida Intendente Jorge Palacios, la Calle
Periodista Enrique Llanes, la Avenida de La Fama, la Avenida Primero de Mayo, la Avenida
de Alicante, la Avenida Juan de Borbodn, la Avenida de la Flota, el Paseo de Garay y la Calle

de la Gloria.

El Lote 4 conecta el centro de Murcia con El Carmen a través de 2,34 km, recorriendo
la Calle Pintor Sobejano, el Plano de San Francisco, la Avenida de la Constitucion, la Gran Via
Escultor Salzillo, la Plaza Martinez Tornel, el Puente de los Peligro, la Avenida de Canalejas,
la Plaza Camachos y el Paseo Teniente Flomesta. En el Lote 5, que va de El Carmen a
Nonduermas y tiene una longitud de 7,07 km, se encuentran la Plaza Gonzélez Conde, la Calle
Floridablanca, la Plaza Ingeniero de la Cierva, la Avenida Juan Antonio Perea, la Plaza de la
Industria, la Calle Industria, el Paseo Marqués de Corvera, la Calle Pintor Pedro Flores y la
Avenida Ciudad de Almeria.

El Lote 6, entre ElI Carmen e Infante, cubre 4,25 km e incluye la Calle Pintor Almela
Costa, la Calle Torre de Romo, la Avenida Pio Baroja, la Calle Mozart, la Calle Princesa y la
Avenida Infante Juan Manuel. Finalmente, el Lote 7, que enlaza Vista Alegre con Los Dolores,
posee una distancia de 3,39 km, pasando por la Calle Nuestra Sefiora de los Buenos Libros, la
Avenida Marqués de los Vélez, la Calle Abenarabi, la Avenida Almirante Loayza, la Avenida
Reino de Murcia, la Avenida Reino de Valencia, la Avenida Azacayas y la Avenida Juana

Jugan.
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Figura 81. Mapa de los nuevos carriles bici por lotes de licitacion (1/25.000)
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CAPITULO 6:

ANALISIS Y DIAGNOSTICO DE LAS ACTUACIONES
REALIZADAS EN MURCIA RESPECTO A LA MOVILIDAD
CICLISTA
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6. ANALISIS Y DIAGNOSTICO DE LAS ACTUACIONES REALIZADAS EN
MURCIA RESPECTO A LA MOVILIDAD CICLISTA

Para llevar a cabo este apartado, se ha realizado previamente un recorrido por aquellos
aspectos relacionados con los beneficios y los problemas que resuelve la implantacion de
infraestructuras ciclistas, principalmente en Europa y en Espafia, por lo que a continuacion se
procede a realizar un repaso del estado de la situacion actual en la ciudad de Murcia con
respecto a su nueva red de carriles bici. Teniendo en cuenta la red existente previamente, junto
con la nueva red, el total de kilometros de carriles bici que hay en el municipio de Murcia es
de 198,76 km.

6.1. Comparativa de la infraestructura ciclista disponible en Murcia con el resto
de areas metropolitanas espafiolas

Es importante poder tener una perspectiva de la situacion en la que se encuentra el
municipio de Murcia en cuanto a la red de infraestructuras ciclistas disponibles. Para ello, se
ha considerado oportuno hacer una comparativa de las redes de carriles bici de las diferentes

areas metropolitanas espafiolas mediante los datos extraidos de Open Street Map.

Parece evidente que el primer dato comparable es la longitud de los tramos de las
diferentes areas metropolitanas espafiolas, siendo Madrid la ciudad con un mayor nimero de
kilometros de carriles bici, con un total de 744,8 km, seguida de Barcelona con 614,1 km.
Murcia queda en séptima posicién con 224,4 km, pero ha de decirse que la cantidad de
kilometros de carriles bici en Murcia variara levemente al ser depurada la informacién y
complementada con la correspondiente al trabajo de campo y la consulta de los distintos

proyectos llevados a cabo por el Ayuntamiento de Murcia (Figura 82).
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Figura 82. Kilémetros de carriles bici por area metropolitana (2024)
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Elaboracion propia
Viendo la comparativa entre ambas ciudades, se observa que los tramos de mas de 2km
son aquellos que se situan en las afueras de la ciudad y que pueden tener una intencionalidad
mas orientada hacia el recreo o la practica deportiva, puesto que se encuentran cerca de zonas
naturales, parques o reas residenciales. Aun asi, también puede observarse que estos recorridos
tienen una conexion con zonas industriales o pedanias que de esta manera pueden quedar

conectadas con el nacleo principal (Figuras 83 y 84).
Figura 83. N° de tramos de carril bici de mas de 2km por area metropolitana (2024)
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Elaboracion propia
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Figura 84. Mapa de los tramos de carriles bici de mas de 2km en el area metropolitana de Madrid y Murcia (2024)
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Elaboracion propia

Parece interesante conocer qué usos de suelo son por los que discurren los carriles bici
de las areas metropolitanas, independientemente de la longitud de cada uno de los tramos.
Cruzando los datos obtenidos de los carriles bici con la informacion correspondiente a CORINE
Land Cover del afio 2018 (ultima actualizacidn disponible), puede verse que hay puntos

comunes entre la mayoria de las ciudades, pero también surgen diferencias.

Una de las coincidencias es que la mayoria de las areas metropolitanas analizadas
coinciden en que buena parte de los carriles bici discurre sobre el tipo de suelo categorizado
como tejido urbano continuo o tejido urbano discontinuo, sumando entre ambas categorias, mas
de la mitad de los kilémetros de carril bici en las siguientes ciudades: Barcelona 88%, Méalaga
67%, Bilbao 64%, Alicante 59%, Madrid 59%, Valencia 57%, Sevilla 56%, Zaragoza 54%,
Palma 53%, Cdrdoba 50%%. Sin embargo, Murcia es una excepcion, puesto que este valor

apenas supera la tercera parte del total (35%) (Figura 85).

Estos datos revelan de manera logica, que los trazados urbanos predominan en las areas
metropolitanas. Sin embargo, la peculiar morfologia de la ciudad de Murcia y sus
condicionantes historicos, inciden en que en esta ciudad todavia no se ha conseguido llegar a
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ese punto. Por contra, se debe destacar que en Murcia gran parte de los recorridos discurren por
areas de huerta. Recorridos que, por otra parte, cumplen la funcion de union de las pedanias
con el centro urbano. Pedanias, con una clara tradicion agricola, pero en reciente proceso de

transformacion e integracion en la periferia urbana.

Figura 85. Porcentaje de los carriles bici de cada area metropolitana por uso de suelo (2018)
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Elaboracion propia a partir de los datos de Open Street Map y CORINE Land Cover 2018

Por lo tanto, de la comparativa realizada con otras ciudades espafiolas, se deduce que la
red de carriles bici de Murcia posee una serie de caracteristicas diferentes. Los carriles bici
existentes tienen un recorrido periurbano que conecta con otras pedanias o tienen un discurrir
gue en ocasiones esta pensado para la practica deportiva o el recreo. El caso del rio Segura, que
atraviesa toda la huerta murciana, asi como la ciudad, hace de conductor natural, aprovechando
los usuarios el carril bici dispuesto en él tanto para el deporte como la movilidad cotidiana. Es
precisamente esa huerta todavia persistente en el territorio la que confiere a los recorridos
ciclistas caracteristicas especiales si son comparados con otras ciudades de Espafia. Los
recorridos urbanos y la trama de carriles bici de Murcia seran analizados a continuacion con

mas detalle.
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6.2.  Analisis de la infraestructura ciclista actual

Se apuntaba con anterioridad, pero para realizar este analisis, se han utilizado los datos
extraidos de Open Street Map que, en bruto, aportaban un total de 224,4 km, pero despues de
haber comprobado todos los proyectos realizados por el Ayuntamiento de Murcia en fechas
recientes y haber realizado las revisiones de campo oportunas, se ha podido depurar lo
suficiente esta capa de informacion, dando como resultado final 198,76 km de carriles bici en
el afio 2024.

A nivel municipal, la red es mucho mas densa al norte de la sierra de Carrascoy - El
Valle, puesto que es donde se sitla el area metropolitana de Murcia. Puede comprobarse como
se extiende fuera de la ciudad de Murcia para dar alcance a algunas pedanias, como pueden ser
El Palmar o La Alberca, que quedan bien conectadas, pero hay otras muchas pedanias que no
tienen ni un kildbmetro de carril bici como son el Javali Nuevo, La Albatalia, Cobatillas,
Casillas, Los Garres y Barqueros; todos los citados al norte de sierra. Al sur, todos estan
desconectados de la red principal, a excepcion de Zeneta, Cafiadas de San Pedro y Sucina que
quedan conectados por un itinerario que tiene caracter deportivo y que no sirve para conectar
con la ciudad u otros nucleos de poblacion. En esta zona, las pedanias que no tienen carriles

bici son Carrascoy, Corvera, Los Martinez del Puerto, Gea y Truyols y Jerénimos (Figura 86).
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Figura 86. Mapa de la situacion actual de los carriles bici y de las pedanias desprovistas de carriles bici en el municipio de

Murcia (2024)
640000 648000 656000 664000 672000 680000 688000 696000 704000
8
(=]
=y t + El Esparragal + tt +
o
T
Cobatillas
Cabezo de'Torres
El Raaly
Churra
El Puntal ‘o ‘ .. Alquenas
§ Espinardo Llano de Brujas \Zeneta
=1 . A N\zarandona T 8 o +
I Javali-Nuevol Guadalupe ‘
_/\/ Los’Ramos
Cafiada Hermosa ”‘,‘ Muma Giudad
L3 Rava k N\ Torreaguera
' < Canadas de\San Pedro
RO EIIY Beniajan
SaGines Aljucerp "y
§ Barqueros L A
SM o+ : e A\gezares + & ¥
¢ Sangonera.la Seca
El Palmar
Sangone(a la Verde
Leyenda
o Bafios y Mendigo
S % [_] Pedanias
= Pedanias sin carril bici
Carrasco 5 s ;
Y A Carriles bici construidos en 2024
Los Martinez del Puerto === lote 1
8 Valladol d o 1SN
S alladolises LoJura o
§ i y & + == |ote 3
¥ - Lote 4
== Lote 5
Lote 6
3 Lobosillo Lote 7
oW+ + + 5 + + + = Construidos hasta 2023
=
640000 648000 656000 664000 672000 680000 688000 696000 704000
Elaboracién propia

4184000 4192000 4200000 4208000 4216000

4176000

Puede apreciarse como la densidad de carriles bici no esta igualmente repartida por el

territorio municipal, entendiendo que el grueso de la poblacion se concentra en el norte. Asi, la

pedania que mas kilometros de carriles bici aglutina es la de Murcia, con un total de 39,65 km,

muy por encima del resto, ya que le siguen Sucina, El Puntal y Cafiadas de San Pedro, con

15,43 km, 10,85 km y 10,6 km respectivamente, aunque tal y como se ha apuntado con

anterioridad, se trata de pedanias del sur atravesadas por carriles bici poco funcionales para la

movilidad cotidiana y mas orientados a la practica deportiva. El caso de El Puntal es diferente,

ya que es la pedania que alberga el Campus Universitario (Figura 87).
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Figura 87. Kilémetros de carriles bici por pedania (2024)
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Elaboracion propia

Los carriles bici deben de ir dotados de otra serie de infraestructuras auxiliares que les
confieran operatividad y que promuevan su uso. Para ello, se hace necesaria una red de
aparcabicis que permita a los usuarios desplazarse con la posibilidad de poder aparcar sus
bicicletas debidamente. En total, se contabilizan 189 estaciones de aparcamiento que dan la
posibilidad de estacionar un total de 3.156 bicicletas (Oficina de la Bicicleta, 2024). De los 189
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puntos de aparcamiento, 18 son aparcabicis cerrados que posibilitan a las personas con falta de

espacios en sus domicilios aparcar la bicicleta, o bien, para aquellos que quieren mas seguridad

en sus estacionamientos (Figura 88).

Figura 88. Mapa de la distribucion de los aparcabicis (2024)
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Elaboracion propia a partir de datos de Open Street Map y el Ayuntamiento de Murcia
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Si se analiza el nimero de aparcabicis que hay por pedania, sera la de Murcia la que

aglutine un mayor nimero de estos, contando con 134 de los 189 disponibles, es decir, con un

70,9% del total. A nivel de barrio, los barrios que mas aparcabicis tienen son los barrios de San

Miguel (19), El Carmen (15), Santa Maria de Gracia (15) y Espinardo (13) (Figura 89).
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Figura 89. Namero de aparcabicis por barrio de Murcia (2024)
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Elaboracion propia a partir de datos de Open Street Map y el Ayuntamiento de Murcia

Tal vez el dato del nimero de aparcabicis por barrio no sea demasiado relevante dada
la diferente extension y caracteristicas de cada barrio, pero esto puede compensarse analizando
la densidad de estas infraestructuras por hectarea. De esta manera, se puede comprobar como
la mayor concentracion de aparcabicis se encuentra ubicada en el centro, principalmente en el
barrio de Santa Catalina, pleno centro de la ciudad, con 0,94 aparcabicis/ha, y le siguen San
Miguel con 0,7, San Lorenzo con 0,6, y la Catedral y San Nicolas con 0,5 aparcabicis/ha (Figura
90).
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Figura 90. NUumero de aparcabicis por hectarea en los barrios de Murcia (2024)
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La distancia media de los aparcabicis a los carriles bici mas cercanos a nivel de
municipio es de 388,8 metros. Considerando una distancia de 50 metros como un dato asumible,
los aparcabicis que estan a menos de esa distancia son solamente 26, lo que hace que tan solo
el 13,8% del total. Seran entonces los carriles bici que discurren entre los barrios de Espinardo,
Vista Alegre, La Flota, La Fama, San Anton, San Miguel, San Nicolas, Santa Catalina, San
Lorenzo, San Juan, Infante Juan Manual y EI Carmen, los que posean aparcabicis a menos de
esa distancia, siendo el barrio de ElI Carmen quien cuente con 5 aparcabicis a menos de la

distancia indicada (Figuras 91y 92).
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Figura 91. Mapa de la distancia de los aparcabicis al carril bici mas cercano (2024)
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Figura 92. Mapa de los aparcabicis a menos de 50 metros de un tramo de carril bici (2024)
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Es importante tener en cuenta que el Ayuntamiento de Murcia coloca aparcabicis por la
ciudad, pero que aquellos interesados en colocar uno en algun punto concreto pueden realizar
una solicitud. El servicio de alquiler de bicicletas, denominado MuyBici, cuenta con un total
de 60 estaciones de alquiler de bicicletas repartidas homogéneamente por el casco urbano de
Murcia, pero sin un mayor servicio en el resto de pedanias, quedando una sola estacion en
Puente Tocinos -en las inmediaciones del casco urbano de Murcia-, otra en Santiago el Mayor,
en San Benito, otra en Santiago y Zaraiche y otra en Churra. A ellas habria que sumar las de
los Campus Universitarios de Espinardo (4) y en las inmediaciones del Campus de la UCAM
(2) (Figura 93).

Figura 93. Mapa de las estaciones de alquiler de bicicletas MuyBici (2024)
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Elaboracién propia a partir de datos de Open Street Map y el Ayuntamiento de Murcia
Por lo tanto, parece un servicio interno para la ciudad y para los campus universitarios,
quedando excluidas pedanias que quedan muy cercanas a la ciudad y que estan unidas a Murcia

por carriles bici, de forma que podrian utilizar esta infraestructura para desplazamientos cortos

y cotidianos.

A nivel de barrio, también se van a encontrar diferencias notables, ya que son 7 los

barrios de la ciudad de Murcia que estan desprovistos de estaciones de alquiler, siendo estos
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los siguientes: Nuestra Sefiora de La Fuensanta, Buenos Aires, San Nicolas, San Pio X, La Paz,
La Purisima-Barriomar y Vistabella. Por contra, los barrios que mas estaciones de alquiler

tienen disponibles son Santa Maria de Gracia (6) e Infante Juan Manuel (5) (Figura 94).

Figura 94. Numero de estaciones de alquiler de bicicletas MuyBici por barrio (2024)
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Elaboracion propia a partir de datos de Open Street Map y el Ayuntamiento de Murcia
En cambio, si el anélisis se realiza pensando en cuales son las zonas con una mayor
densidad de estos elementos, seran los barrios del centro los que tengan resultados mas

elevados. Asi, los barrios de Santa Catalina, San Bartolomé y San Lorenzo poseen 0,24, 0,23y
0,21 estaciones de alquiler por hectarea respectivamente (Figura 95).
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Figura 95. Nimero de estaciones de alquiler de bicicletas MuyBici por hectarea y barrio (2024)
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6.3.  Andlisis de la infraestructura ciclista de Murcia desde la perspectiva de la
sostenibilidad

Se ha discutido ampliamente sobre las ventajas de adoptar la bicicleta como elemento
de la movilidad sostenible y los positivos resultados que emergen al implementar diversas
medidas e infraestructuras relacionadas en entornos urbanos. Por ello, utilizando los datos
recopilados, se llevara a cabo un analisis que brinde una comprension mas profunda de esta
tendencia en el municipio de Murcia. El objetivo es examinar la situacion desde una Optica de
sostenibilidad, analizando la interaccion entre el desarrollo de infraestructuras para bicicletas y

los tres pilares fundamentales de la sostenibilidad: econémico, social y ambiental.

6.3.1.  Economiay bicicleta en Murcia

El municipio de Murcia ha estado ligado de manera tradicional a una huerta que tiene
mas de mil afios de historia, pero el avance de los tiempos ha convertido a la capital de la
Regién de Murcia en una ciudad donde los servicios se constituyen como el sector econémico

principal de este territorio. Esto puede verificarse facilmente si se echa un vistazo a los datos
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de los afiliados a la Seguridad Social por sectores, encontrando que una gran mayoria de los
habitantes de Murcia trabaja en el sector servicios, contando con un dato del 78,75%, bastante
lejos del dato de trabajadores de la industria que estan en segundo lugar con un 11,36% (Figura
96).

Figura 96. Afiliados a la Seguridad Social por sector de actividad en enero de 2024
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Elaboracién propia a partir de datos del Centro Regional de Estadistica de la Regién de Murcia

El Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible ofrece informacién muy precisa
sobre el uso principal que se le da a cada una de las edificaciones de Espafia, por lo que se han
extraido las edificaciones correspondientes al municipio de Murcia (65.431 edificios) y se han
hecho los filtros para establecer qué edificios estan ligados al sector servicios y cuales tienen
un carécter industrial. Los resultados de esta consulta indican que 1.864 edificios estan
dedicados a los servicios frente a los 1.042 edificios industriales que hay en el municipio
(Figura 97).
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Figura 97. Mapa de los edificios dedicados al sector servicios y edificios dedicados a la industria
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Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Para el caso de los edificios industriales, se puede comprobar como la mayoria de ellos
no se encuentran en el casco urbano de Murcia, sino que se encuentran en la periferia de la
ciudad y repartidos en otras localizaciones del municipio. Es por este motivo que si se hace un
andlisis de la cercania de estos edificios a la infraestructura ciclista, se podra comprobar que

pocos se encuentran en las inmediaciones de un carril bici.

Se han realizado dos analisis: edificios a menos de 50 metros de un carril bici y edificios

a menos de 100 metros de un carril bici.

Para el primer caso, se obtienen solamente 100 edificios que cumplan estas
caracteristicas, lo que supone tan solo un 9,6% del total, mientras que, si se lanza esa misma
consulta para la distancia de 100 metros, los resultados ascienden al 16,1%, puesto que el

resultado total es de 162 edificios (Figura 98).

190



Figura 98. Mapa de los edificios industriales a distancias menores de 50 y 100 metros de un carril bici
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Elaboracién propia a partir de datos del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible
En cambio, si se habla del sector servicios, los datos son diferentes. Del total de 1.864
edificios dedicados al sector servicios, 361 se encuentran a menos de 50 metros de un carril

bici, lo que equivale a un 19,4% del total, pero si elevamos la cifra a 100 metros de distancia,

se llega a 536 edificios, o lo que es lo mismo, un 28,8% de los edificios (Figura 99).
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Figura 99. Mapa de los edificios de servicios a distancias menores de 50 y 100 metros de un carril bici
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Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Entendiendo que la mayor parte de la infraestructura ciclista se concentra en el casco
urbano de Murcia, se va a proceder a realizar un analisis similar de la situacion de los edificios
dedicados al sector servicios con respecto a la movilidad ciclista que deje ver si los usuarios de

estos establecimientos se pueden ver beneficiados por esta infraestructura.

De los 1.864 edificios relacionados con el sector servicios que hay en el municipio de
Murcia (886 km?), 478 se concentran en el casco urbano (176 km?). Asi, un total de 215
edificios estdn a menos de 50 metros de un carril bici, es decir, el 45%, mientras que, a una
distancia de menos de 100 metros, se encuentran el 64,3% de los edificios, lo que equivale a
un total de 307 (Figura 100).
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Figura 100. Mapa de los edificios de servicios en el casco urbano de Murcia a distancias menores de 50 y 100 metros de un
carril bici
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Elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible

Dentro del sector servicios, el comercio y la hosteleria tienen una importancia
fundamental, por lo que se considera oportuno realizar un andlisis de su situacién, asi como
estudiar los posibles impactos que pudiera tener la infraestructura ciclista sobre ellos. Con
anterioridad se comento el caso de algunas ciudades que ya tenian una infraestructura ciclista
y peatonal mas desarrollada y como sus comercios cercanos a carriles bici y calles peatonales
habian aumentado sus ventas, asi como que el perfil de peatdn y ciclista es el que més gasta en
el comercio local. Para la ciudad de Murcia es pronto y no se puede cuantificar el impacto
econdmico que pueda tener el desarrollo de estas actuaciones que terminaron de desarrollarse
a comienzos del afio 2024, pero si se puede hacer un analisis espacial de la situacion del

comercio y la hosteleria respecto a los carriles bici.

Si se hace este analisis para el comercio y la hosteleria para el casco urbano a partir de
los datos extraidos de Open Street Map, se contabilizan un total de 227 establecimientos con
una distancia media al carril bici mas proximo de 212,44 metros. Pero para poder ser mas

precisos y calcular el area de influencia que pueden tener esos carriles bici de cara al comercio,
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se han calculado dichas areas de influencia para una distancia de 100 metros o una distancia

recorrida de 5 minutos a pie.

Los resultados para el caso del area de influencia calculada para 100 metros muestran
que la mayor parte de los barrios del casco urbano de Murcia estan dentro de la misma, aunque
hay algunos casos llamativos, como son los barrios de EI Ranero, San Basilio, San Andrés, La
Purisima - Barriomar y otros para los que haria falta dotar de una mayor cobertura, aunque esta
claro que en el centro histérico de la ciudad se hace dificil esta situacion por la propia estructura
de las calles y la imposibilidad de dotar de carriles bici a estas zonas (Figura 101).

Figura 101. Mapa de areas de influencia de 100 m de los comercios y la hosteleria respecto a la red de carriles bici por
secciones censales
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Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, Ayuntamiento de Murcia y

Open Street Map
Para el caso de las areas de influencia de 5 minutos, se deduce que hay bastantes
similitudes con el caso anterior, aunque en este caso, la distancia recorrida puede ser mayor,

Ilegando a 417 metros si se anda a una velocidad de 5 km/h. Por lo tanto, en este caso hay una

mayor cobertura, aunque se repiten barrios tales como El Ranero, San Basilio, San Andrés y
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aquellas zonas del casco historico con imposibilidad de albergar esta estructura ciclista (Figura
102).

Figura 102. Mapa de areas de influencia de los comercios y la hosteleria respecto a la red de carriles bici por secciones
censales
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Elaboracion propia a partir de los datos del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, Ayuntamiento de Murcia y
Open Street Map

6.3.2.  Sociedad y bicicleta en Murcia

El andlisis del impacto social que puede tener la movilidad ciclista en un municipio
como el de Murcia es fundamental en un estudio como este, ya que una correcta disposicion de
la infraestructura pensada para la bicicleta, puede mejorar las condiciones de vida de ciertos

colectivos.

Se deberia empezar caracterizando a la poblacion murciana, puesto que se trata de un
municipio que cuenta con un total de 469.177 habitantes segin el Padrén Municipal de
Habitantes del afio 2023. Del total de la poblacion, 168.998 habitantes se concentran en la
ciudad de Murcia, lo que equivale a un 36% del total de la poblacion municipal. Asi puede
apreciarse en el mapa que hay a continuacion, donde aparecen las densidades de poblacion que
son muy bajas para las pedanias del sur de Murcia, mientras que en las pedanias del norte los
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datos son elevados, tanto para la capital como para aquellas pedanias que notan su area de

influencia (Figura 103).

Figura 103. Mapa la densidad de poblacion del municipio de Murcia (2022)
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Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Nacional de Estadistica

Para conocer a cuanta poblacion da cobertura la red de carriles bici se cruzan estos datos
(con un érea de influencia calculada de 100 metros) con los correspondientes a las secciones
censales del municipio, pero se excluiran para el analisis aquellos carriles bici del sur que no
estan interconectados y que tienen un caracter mas recreativo o deportivo, asi como aquellos

que no estén unidos a la red que conecta con la ciudad.

El resultado de esta estimacion es que la red da cobertura a un total de 259 secciones

censales, lo que equivale a una poblacion total de 304.161 personas (Figura 104).
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Figura 104. Mapa la poblacion potencial a la que da cobertura la red de carriles bici de Murcia (2022)
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Elaboracién propia a partir de datos de Open Street Map, el Ayuntamiento de Murcia y el Instituto Nacional de Estadistica

En el municipio de Murcia el 19,39% de la poblacién es menor de 18 afios, lo que
supone un total de 89.772 personas. En cambio, si se consideran solamente las secciones
censales correspondientes a aquellas que son afectadas por un carril bici, el porcentaje de
menores de 18 afios disminuye levemente hasta alcanzar la cifra de un 18,3%, distribuyéndose
las zonas con un mayor porcentaje de gente joven en areas periféricas de la ciudad; por el norte
en Espinardo, Churra, Santiago y Zaraiche, asi como en la zona de Ronda Sur. Es decir, en
aquellas zonas nuevas de la ciudad. Este perfil de poblacion, es dependiente del transporte
publico o de terceras personas, puesto que no estan en disposicion de tener una licencia de
conducir de forma general. Por eso, la densificacion de la red de carriles bici se puede constituir
como una buena solucion para que estas personas lleven a cabo sus desplazamientos cotidianos

para ocio, estudios o trabajo (Figura 105).
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Figura 105. Mapa del porcentaje de poblacién menor de 18 afios a la que da cobertura la red de carriles bici de Murcia
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En el caso contrario, las personas mayores de 65 afios suponen una cifra total de 16,2%,

lo que equivale a 75.003 individuos. En cambio, en las zonas interconectadas por los carriles

bici, el porcentaje medio de poblacién mayor de 65 afios asciende al 18% y se sitlan en zonas

centrales del casco urbano o en zonas de huerta. Es interesante indicar que las infraestructuras

pueden ser utilizadas por personas con movilidad reducida, lo que les dota de independencia y

seguridad para llevar a cabo desplazamientos cotidianos (Figura 106).
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Figura 106. Mapa del porcentaje de poblacién mayor de 65 afios a la que da cobertura la red de carriles bici de Murcia
(2021)
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Elaboracion propia a partir de datos de Open Street Map, el Ayuntamiento de Murcia y el Instituto Nacional de Estadistica

Otro aspecto importante a la hora de analizar las posibles desigualdades o desequilibrios
que pueda haber a nivel territorial es el nivel de renta. En este caso no se han utilizado solamente
aquellas zonas atravesadas por la red de carriles bici, puesto que se cree interesante tener una

perspectiva mas amplia del fenémeno.

A nivel municipal, la renta media por persona asciende a 12.564,7 euros/afio, mientras
que el dato para la ciudad de Murcia es de 14.326,5 euros/afio. Por otro lado, si se estudia esta
variable solamente para aquellas secciones censales que son atravesadas por los carriles bici el
dato es de 13.255,10 euros/afio. Esto hace pensar que no existe una relacion directa entre la
ubicacion de los carriles bici y la renta, pero se debe de tener en cuenta el caracter periférico de
la red de carriles bici de Murcia, que permite unir zonas que rentas mas bajas con el centro,

donde existe una mayor densidad en la red y donde si que hay una mayor renta (Figura 107).
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Figura 107. Mapa la renta por persona y seccion censal de Murcia (2021)

661000 662000 663000 665000 666000 667000
— —— ——

Cabezo/dejTorres)

% Zarandona

SantiagoyyzZaraichel

Ua"Albatalia’

'a’Arboleja

=
661000 662000 663000 665000 666000 667000

Elaboracion propia a partir de datos de Open Street Map, el Ayuntamiento de Murcia y el Instituto Nacional de Estadistica

La vivienda se constituye como otro problema social que esta en auge, debido al
incremento de los precios, principalmente de los alquileres que empiezan a hacerse inasumibles
para muchas personas. Recientemente se ha publicado el Sistema Estatal de Referencia del

Precio del Alquiler de la Vivienda con los datos correspondientes al afio 2022.

Con esta informacion se ha generado la cartografia correspondiente para el municipio
de Murcia, encontrando que el precio medio de la vivienda colectiva en el afio 2022 se establece
en 441,23 euros.

Se establece el valor de la mediana para tener como referencia aquellos alquileres que
son mas caros dentro del conjunto de los datos obtenidos del Ministerio de Vivienda y Agenda
Urbana, obteniendo como resultado que la mediana es de 484,62 euros, asi que se seleccionan
solamente aquellas secciones censales que superan este valor obteniendo que 192 secciones
censales de un total de 387 que hay en todo el municipio sobrepasan esa cifra. Para comprobar
si hay correspondencia con los carriles bici, se seleccionan solamente aquellas secciones que

superan el valor de la mediana y ademas estan cruzadas por un carril bici. Asi, el dato obtenido
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es de 123, es decir, que el 64,1% de las secciones censales que superan el valor de la mediana

estan cruzadas por un carril bici (Figuras 108 y 109).

Figura 108. Mapa del precio medio del alquiler de la vivienda colectiva en Murcia (2024)
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Figura 109. Mapa del precio medio del alquiler de la vivienda colectiva en Murcia de las secciones censales que superan el
valor de la mediana y estan atravesadas por un carril bici (2024)
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Se descarta la realizacion de un andlisis del precio del alquiler de la vivienda unifamiliar

debido a que no hay de este tipo de viviendas en el centro de la ciudad.

El Catélogo de Barrios Vulnerables e Indicadores Basicos de Vulnerabilidad Urbana,
editado en diciembre de 2016 por el Ministerio de Fomento e Instituto Juan de Herrera Ofrece
una perspectiva sobre la vulnerabilidad de las areas geograficas en el &mbito nacional. Para la
determinacion de los Indicadores Basicos de Vulnerabilidad Urbana (IBVU), se toman en
cuenta tres aspectos fundamentales: la proporcion de habitantes desempleados, la proporcion
de habitantes sin formacion académica, y un indicador especifico que refleja las deficiencias
habitacionales, el cual se ajusta de acuerdo con el censo de cada periodo (1991, 2001 y 2011),

enfocandose en esta ocasion en la informacion correspondiente al afio 2011.

Se establecen niveles de vulnerabilidad basados en los valores de los IBVU, facilitando
la identificacion de la intensidad de la vulnerabilidad en cada area analizada. Estos niveles se

utilizan para clasificar los barrios en categorias de vulnerabilidad, desde leve hasta critica.
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Para el caso de Murcia se van a estudiar solamente los casos correspondientes a la zona
norte del municipio, no apreciando en ninguno de los casos vulnerabilidad critica, aunque si
que se encuentra un nivel severo en los barrios de La Paz y La Fama, asi como La Purisima -

Barriomar y Torreaguera.

Los casos de nivel medio se ubican en la periferia: el Raal, Santa Cruz, Espinardo,
Cabezo de Torres, El Palmar y Sangonera la Verde. Los casos leves también se dan en zonas

periféricas de la ciudad, volviendo a El Palmar, Algezares e Infante Juan Manuel (Figura 110).

Figura 110. Mapa de los barrios vulnerables en Murcia (2011)
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Aunque son zonas aparentemente conectadas con la red ciclista, se recomienda reforzar
el tejido y la infraestructura proporcionando seguridad y facilidades para que los colectivos mas
vulnerables tengan igualdad de oportunidades a la hora de hacer los desplazamientos

cotidianos, optando a empleos y oportunidades para realizar los estudios.
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6.3.3. Medio ambiente y bicicleta en Murcia

Los beneficios en la reduccion del trafico correspondiente al vehiculo privado son
indudables para el medio ambiente. Ademas, el uso de la bicicleta supone, tal y como se ha

comentado con anterioridad, dejar de emitir a la atmosfera GEI, asi como la ausencia de ruido.

Se ha realizado un mapa de ruido a partir de los datos obtenidos directamente del
Ayuntamiento de Murcia. Los datos y la realizacion de la capa se llevaron a cabo durante el
afio 2016 y se representan mediante is6fonas (lineas de igual nivel de ruido que dan los datos
en dB) para la totalidad del ruido diario generado por los diferentes emisores: trafico rodado,

ferroviario, ruido industrial (Ayuntamiento de Murcia, 2023).

El mapa de ruido total (dB) para Murcia esta marcado por diferencias sustanciales entre
las areas de huerta y el centro urbano, apreciandose cdmo son las vias de comunicacion las que

generan mayores cantidades de ruido Ilegando a valores maximos de 99 dB (Figura 111).

Figura 111. Mapa del ruido total en Murcia (2016)
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Elaboracion propia a partir de datos del Ayuntamiento de Murcia y Open Street Map

El mapa del ruido generado por el trafico es muy similar y no se aprecian cambios a
nivel visual que puedan ser significativos, por lo que se ha procedido a extraer para los valores
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de ruido del trafico, solamente aquellas zonas que superan el valor recomendado por la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS) de 53 dB. Como puede comprobarse, una vez mas,
las diferencias son minimas y los niveles de contaminacion aclstica superan las
recomendaciones especificadas por las OMS, donde se marcan los 53 dB como limite de lo que
se considera aceptable para la salud. Es por tanto bastante evidente que el trafico es el mayor
responsable del ruido en la ciudad de Murcia y que las acciones encaminadas a reducirlo deben

ser tenidas muy en cuenta (Figura 112).

Figura 112. Mapa del ruido del trafico rodado en Murcia (2016)
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Las vias que producen mas ruido se corresponden con las arterias principales de la
ciudad y a su vez son aquellas por donde se han ido desarrollando las nuevas ubicaciones de
los carriles bici, de manera que el aumento de ciclistas y la mayor concienciacién por parte de
los ciudadanos, podra paliar en cierta medida la contaminacion acustica que sufre la ciudad.

Otro de los males ambientales que sufren las ciudades es la contaminacion atmosférica,
no siendo Murcia una excepcion. Para conocer la calidad del aire en Murcia ha de recurrirse a

los datos aportados por la Consejeria de Medio Ambiente, Universidades, Investigacion y Mar
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Menor, donde se ofrecen los valores recogidos por las distintas estaciones de medicién

repartidas por toda la Region de Murcia:

e Alcantarilla

e Aljorra

e Alumbres

e Caravaca de la Cruz
e Lorca

e Molina de Segura

e Mompeéan

e Ronda Sur

e San Basilio

e Valle de Escombreras

Asi, se ofrece un Indice de Calidad del Aire (ICA) por zonas, que “representa el estado
de la calidad del aire (buena, razonablemente buena, regular, desfavorable, muy desfavorable,
y extremadamente desfavorable) teniendo en consideracién los niveles de concentracién de los
siguientes contaminantes (SO2, NO2, O3z, PM1o, PM2;5) en cada una de las Estaciones de la Red
de Vigilancia de la CARM”.

Se han consultado los datos de ICA entre los dias 01/01/2023 y 31/12/2023 para las
distintas estaciones de Murcia, encontrando que no hay datos para toda la serie disponibles en
la estacién de Ronda Sur, pero si que estan para la estacion de San Basilio, aunque no es posible
descargar la informacion para el afio 2023. Vista la consulta, se observa que se superan los
valores de PM1o hasta 31 dias de este afio, mientras que los valores de NO2 son superados en
un dia (Figura 113).
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Figura 113. Superaciones de los limites de la calidad del aire (2023)
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A este problema de la calidad del aire se suma el problema del cambio climatico que
provoca el aumento de temperaturas y la cada vez mayor presencia de fendmenos extremos. En
Murcia, las temperaturas elevadas son una constante, principalmente en los meses de verano,
por lo que un adecuado disefio de las infraestructuras ciclistas hard que estas puedan ser

utilizadas durante estas épocas.

Para poder hacer una aproximacion a la temperatura que deben superar los usuarios de
estas infraestructuras, se han utilizado imagenes de satélite de las diferentes estaciones del afio

(meses de febrero, abril, julio y octubre), para calcular la temperatura de dichos recorridos.

De esta manera, puede comprobarse que durante el mes de febrero, las temperaturas que
deben de soportar los ciclistas son muy suaves, con una temperatura media de 13,8 °C, una
méaxima de 18,9 °C y una minima de 11,6 °C por lo que son temperaturas muy suaves que

permiten los desplazamientos sin ningun tipo de dificultad (Figura 114).

Para el mes de abril, las temperaturas son superiores, con una media de 27 °C, una
méaxima de 38,6 °C y una minima de 21,6 °C. Los mayores valores de temperatura se encuentran
en aquellos carriles bici que estan ubicados en vias amplias y periféricas del norte de la ciudad
de los campus universitarios donde no existen edificaciones cercanas o arboles que puedan

ofrecer sombra a los ciclistas (Figura 115).

Seré en el verano cuando las temperaturas puedan ser bastante limitantes a la hora de

llevar a cabo la movilidad ciclista. En este mes se observa una temperatura media de 35,8 °C,

207



una maxima de 39,6 °C y una minima de 28 °C por lo que son temperaturas bastante elevadas

y que pueden suponer un problema a la hora de hacer los desplazamientos en bicicleta. Las

temperaturas mas suaves son las que se dan en los entornos més interiores del casco urbano

donde gracias a las calles mas estrechas y al arbolado, las temperaturas se ven mitigadas.

Tambien destacan los carriles bici cercanos al rio, pero pese a todo, las temperaturas son

demasiado elevadas, por lo que se deberia de pensar en soluciones para mitigar la temperatura

de estos recorridos (Figura 116).

El mes de octubre trae consigo temperaturas algo mas suaves, pero que siguen arrojando

valores altos, ya que la temperatura media es de 26,8 °C, con maximas de hasta 33,9 °C (Figura

117).
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Figura 114. Mapa temperatura por carriles bici en febrero de 2023
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Figura 115. Mapa temperatura por carriles bici en abril de 2023
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Figura 116. Mapa temperatura por carriles bici en julio de 2023
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Figura 117. Mapa temperatura por carriles bici en octubre de 2023
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CAPITULO 7:

CONCLUSIONES
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7. CONCLUSIONES

El propio titulo de esta tesis doctoral (inspirado puede constituirse como una prueba de
que la premisa inicial del estudio podria ser errénea o no del todo correcta, puesto que se esta
asumiendo como una nueva tendencia algo que otros paises y ciudades llevan interiorizando
maés de 50 afios. Este es el caso de los Paises Bajos, pais que asume una serie de compromisos
de cambio ante una situacion geopolitica que se convierte en un punto de inflexién historico:
la Crisis del Petroleo de 1973, a la que se afiade el hartazgo de una sociedad que no asume la
pérdida de vidas humanas por atropellos, ni la pérdida patrimonial que estan sufriendo sus
ciudades para adaptar calles y plazas a las necesidades propias del vehiculo privado.

Ese contexto fue comdn en otros muchos paises que no supieron, no quisieron o no
pudieron adaptar esos cambios a una “nueva tendencia en la movilidad urbana” que ya existia
con anterioridad a los afios de la bonanza econdmica posteriores a la 1l Guerra Mundial. Aun
asi, el desarrollo global era desmedido y solamente cifraba el crecimiento en el beneficio
econdmico que reportaban los diferentes sectores. Ante esto, fueron varios los autores que
comenzaron a levantar la voz, alertando de la insostenibilidad de un sistema que sentaba sus
bases en el consumo de recursos naturales finitos y en la emision de gases de efecto invernadero
a la atmodsfera. Ademas de la situacion ambiental, estaba la situacidn social que se vivia y se
vive principalmente en los paises en vias de desarrollo donde las desigualdades eran cada vez
mayores. Ante esta situacion, cada vez mas acuciante, las Naciones Unidas deciden actuar y
solicitan la elaboracion del afamado Informe Brundtland en el que se acufia por primera vez el
término desarrollo sostenible, clave en todo lo que vendria después, y que se basa en tres
pilares: desarrollo econémico, ambiental y social. Son varias las cumbres organizadas a nivel
global que pretenden poner el foco en la conservacion del planeta, reducir las emisiones
contaminantes y eliminar la brecha social entre ricos y pobres, procurando que el mundo sea
cada vez mas justo y equitativo. Lejos de conseguir esas metas, se llega a la actual Agenda
2030 y sus Objetivos de Desarrollo Sostenible que, desde el afio 2015, intentan mejorar una
serie de indicadores basados en un total de 17 objetivos que se sustentan en la sostenibilidad

disefiada en el afio 1987 por el Informe Brundtland.

Pese a haberse avanzado significativamente en algunas de las metas establecidas por
todos los paises firmantes, la aparicion de la pandemia mundial por COVID-19 en el afio 2020
supone un freno al impulso de las politicas planteadas globalmente. Son muchos los paises que

tenian en su agenda el desarrollo de mejoras en sus ciudades -desde el punto de vista de la
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sostenibilidad- y cambios en una movilidad que estaba desfasada y que no respetaba los
estandares de la sostenibilidad que tan bien marcé David Banister en su aclamado articulo de
The sustainable mobility paradigm del afio 2008 en el que se incorporan por primera vez los
principios de la sostenibilidad al disefio e implementacion de las infraestructuras de transporte
en las ciudades. Dichos planteamientos agendados en gran cantidad de ciudades del mundo se
ven acelerados, al igual que sucedio en el afio 1973, puesto que el miedo al contagio produjo
que las personas optaran por otros medios para desplazarse como alternativa al transporte
publico. La caminata y el uso de la bicicleta se convirtieron en opciones bastante asequibles

para los ciudadanos, pero las ciudades no se encontraban preparadas para el cambio.

Es en ese estadio inicial de la pandemia cuando las ciudades deciden apoyarse en
soluciones muy flexibles y que permiten implementar medidas asociadas al transporte
sostenible de una manera muy &gil y econémica, gracias al llamado urbanismo tactico. Esta
técnica consigue generar bancos de pruebas en los que con pocos recursos (pintura, separadores,
maceteros, etc.) se puede comprobar el comportamiento de una calle a la que se le ha cortado
el tréfico para convertirla en peatonal y ciclable. Los resultados fueron alentadores en ciudades
como Paris, lo que hizo que algunas de estas actuaciones se convirtieran en permanentes sin
riesgo a equivocarse. Para lidiar con la consiguiente crisis econdmica derivada de la pandemia,
la Unidn Europea lanz6 una serie de medidas y de fondos para la recuperacion econémica
sustentadas en los fondos Next Generation EU a los que se acogieron en gran medida aquellas
ciudades que quisieron aprovechar para desarrollar las infraestructuras que tenian pendientes

de realizar.

En este contexto, han sido muchos los detractores de dichas medidas, entendiendo que
se coartaba la libertad de eleccion de los ciudadanos a la hora de desarrollar sus
desplazamientos, pero ya lo decia Banister, no se trata de obligar, sino de dar un abanico de
opciones para gque los ciudadanos elijan; precepto que ha sido mal entendido por planificadores
y gobernantes en algunas ocasiones. Queda demostrado por diferentes estudios que la adopcion
de la bicicleta como medio de transporte sostenible se convierte en beneficioso para los tres
pilares de la sostenibilidad. Grandes ciudades como Londres, donde las corporaciones
mundiales tienen sede, estan apostando por este modelo de movilidad que entienden
beneficioso para su sector econdmico por varios motivos. Uno de ellos impuesto por esas
multinacionales que fijan su localizacion en entornos amigables con la bicicleta, los peatones
o el transporte publico, puesto que saben que van a poder atraer a mas talento a sus empresas

si se ubican en entornos de este tipo. La explicacién es sencilla: sus nuevas generaciones de
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empleados tienen conciencia sobre la sostenibilidad. A su vez, queda demostrado que aquellas
calles donde se producen calmados de trafico propicios para la circulacion de peatones y
ciclistas, veran aumentar los comercios locales en los que este tipo de consumidores gastaran
hasta un 40% mas que aquellos que lo hagan en vehiculo privado. Esa mejora en las condiciones
de los comercios repercutira en una mayor demanda de los locales comerciales, por lo que el
precio de los alquileres también se vera incrementado. Los indicadores econémicos también
reportan que por cada kilometro de carril bici construido, el ahorro puede llegar a ser de 440.000
euros, gracias a la incorporacion de una movilidad activa que mitiga el sedentarismo (42% en
Espafia) y que limpia el aire de las ciudades, haciendo que las arcas publicas vean reducida la
presion del gasto sanitario. Solamente en 2018, murieron 452.400 personas prematuramente en
la UE por la exposicién a los principales contaminantes. Queda patente que los beneficios
econdmicos, sociales y ambientales estdn asegurados si se lleva a cabo una correcta

planificacion.

Por suerte, el desarrollo de politicas y legislacion relacionada con la sostenibilidad lleva
muchos afios de recorrido, aunque existen algunos hitos como el Pacto Verde Europeo o la Ley
7/2021, de 20 de mayo, de cambio climético y transicion energética, asi como la futura Ley de
Movilidad Sostenible, que suponen un antes y un después. Esta ley supone un impulso
importante a la movilidad sostenible y a la incorporacion de la bicicleta en las ciudades, ya que
obliga a los municipios de mas de 50.000 habitantes a establecer Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS) y sus respectivas Zonas de Bajas Emisiones (ZBE) antes del 1 de enero de
2023, fecha que ya ha caducado en nuestros calendarios y que, por otra parte, arroja resultados
poco esperanzadores. ElI 36,9% de los municipios espafioles no dispone de un PMUS
actualizado, pero es que solamente el 12,1% de los municipios obligados a tener ZBE han

cumplido con sus compromisos.

Murcia se encuentra entre esos porcentajes pese a ser un municipio que lleva pensando
y planificando su movilidad sostenible desde el afio 2009 con un Plan Municipal Director de
la Bicicleta y un PMUS del afio 2013 que han quedado desfasados. En ellos se indicaba que se
construiria una red de carriles bici de 589,6 km, pero la realidad es que, a dia de hoy, la
infraestructura ciclista existente en la ciudad, 14 afios después, es de 198,8 km. Esto no implica
que el resultado sea negativo o un fracaso de planificacion, puesto que las infraestructuras no
deben de medirse por el nimero de kilémetros construidos, sino que se deben de basar en una
serie de parametros que cumplan con los criterios de sostenibilidad y en la disposicion de una
red conectada y de calidad.
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Asi, en los apartados correspondientes de esta tesis doctoral se ha analizado esta red
ciclista que se ha incorporado en tiempo récord a la morfologia urbana de la ciudad al abrigo
de los fondos Next Generation EU. Si se compara con la red ciclista de otras ciudades espafiolas,
la disposicion es reticular para el trazado interno del casco urbano, pero tienen una componente
importante de carriles dispuestos en la periferia. Solamente se asemeja al caso de Madrid, con
una alta disposicion de este tipo de infraestructuras que se asocian al ocio y al deporte en gran
medida, aunque en menor nimero a la interconexion con zonas industriales o lugares de trabajo.
Esto indica que esas infraestructuras no estan pensadas para la movilidad cotidiana y lo estan
mas para la actividad recreativa. En Murcia, por las caracteristicas propias de la ciudad, esas
infraestructuras periféricas estan alineadas en gran medida con el rio Segura, que sirve de eje
vertebrador natural entre las pedanias de la huerta y el nicleo urbano, haciendo que esta via si
que pueda ser utilizada por los murcianos para sus desplazamientos cotidianos, asi como para
el ocio y el tiempo libre. A su vez, se han analizado la disposicién de las bancadas de alquiler
de bicicletas y las horquillas de aparcamiento con resultados dispares. Si bien se encuentra que
las bancadas de alquiler estan regularmente dispuestas por todos los barrios de la ciudad y los
campus universitarios, se encuentra un vacio en aquellos barrios que tradicionalmente han
sufrido de mayor vulnerabilidad como el barrio de La Paz, donde no hay ni una sola de estas
infraestructuras. Las horquillas de aparcamiento estan concentradas en el centro, pese a que en
las calles del casco antiguo no hay carriles bici, siendo Ilamativa la distancia que puede haber
desde un aparcabicis hasta un carril bici. Aun asi, pueden ser solicitados nuevos puntos de

aparcabicis al Ayuntamiento de Murcia.

Las actividades comerciales relacionadas con los servicios que se ubican en el casco
urbano de Murcia estan bien conectadas con la red de carriles bici, pero se echa de menos una
mejor conexidn entre las pedanias, las zonas industriales y el casco urbano, perdiéndose asi una

oportunidad de mejora en la movilidad sostenible del municipio.

A nivel social destaca que la poblacion joven vive en la periferia, mientras que la
poblacién mayor esta en el centro, quedando ambos bien conectados a una infraestructura
ciclista que puede ayudar a unos y a otros en sus desplazamientos cotidianos, al tratarse de
colectivos que pueden depender de otras personas para llevar a cabo sus desplazamientos. Igual
sucede con el nivel de renta, ya que aquellas zonas con rentas bajas quedan bien conectadas
con la ciudad, lo que puede dotar de una mayor igualdad social a los habitantes de esos

territorios.
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La calidad del aire es un hecho preocupante en la ciudad de Murcia, destacando que los
datos facilitados no son de acceso sencillo, estando deshabilitado el acceso de descarga de la
ultima serie temporal correspondiente al afio 2023 en el que se super6 en mas de 31 ocasiones
los valores limite de PM10. Se hace apremiante una mayor concienciacion ciudadana que evite
el incremento de emisiones de GEI. Ademas, el cambio climatico provoca el aumento de
temperaturas que ya de por si son altas en Murcia. Por ello, se ha analizado la temperatura en
todos los tramos de carriles bici en las cuatro estaciones del afio, encontrando que, como es
I6gico, en verano las temperaturas son demasiado elevadas para una correcta movilidad ciclista,
siendo aquellos carriles periféricos poco amparados por edificios 0 masa arborea los que sufran
unas mayores temperaturas. Es importante dotar a la red ciclista de elementos que ayuden a
mitigar la temperatura, ya que, en espacios mas naturalizados, las temperaturas descienden,

como por ejemplo en el rio Segura.

Se han hecho importantes esfuerzos e inversiones para incorporar la movilidad
sostenible, y en particular la movilidad ciclista, a las calles del municipio de Murcia; pero han
sido realizadas en tiempo récord sin haber pasado previamente por periodos en los que el
urbanismo tactico podria haber ayudado a calibrar la validez de los planteamientos llevados a
cabo. Queda esperar como asume la ciudadania este cambio de paradigma, como diria Banister,

y estudiar los resultados de los impactos derivados de una “nueva” movilidad.
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