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Presentactin

Bizkaia cuenta con los instrumentos que permitiran
desarrollar una politica coherente de implantacién de la
bicicleta como medio de transporte en nuestro Territorio:

[0 Plan Director Ciclable 2003-2016

[0 Norma Foral
de la Red de Infraestructuras Ciclables Forales

ﬁ‘i [J Manual Técnico y
- Guia practica para el diseno de rutas ciclables

gl ...._.-_.hj:‘li

= El Plan Director es el instrumento encargado de
planificar la habilitacidon de infraestructuras
ciclables y de promocionar el uso de la
bicicleta como medio de transporte en
el Territorio Histdrico de Bizkaia.

= La Norma Foral regulara la
planificacion, proyeccion,
modificacion, construccién, uso y
explotacion de las Infraestructuras
Ciclables Forales, asi como las
limitaciones de uso del suelo
adyacente a las mismas.

= El Manual Técnico para la habilitacion
de infraestructuras adaptadas al uso de la

bicicleta resolvera los aspectos técnicos para
su implantacion y promocién.

El Plan Director Ciclable, como instrumento de planificacion,
desarrolla, tras un completo analisis de la movilidad en Bizkaia
y de las posibilidades de implantacién de la bicicleta en
nuestro Territorio, una Red Basica de Infraestructuras Ciclables
de algo mas de 364 km. (de los cuales se hallan habilitadas ya
mas de 54 km), organizados en 9 ejes que vertebran el
Territorio, una clasificacion de las mismas segun la tipologia
de la accesibilidad ciclista a desarrollar en ellas y las
herramientas de gestién y promocidén para alcanzar los
objetivos que previamente se han definido en este Plan Marco.
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como medio de Porque llevar a la practica la "movilidad responsable”, tal y como
queda recogido a lo largo del Plan Director, exige un doble
compromiso:

= el del ciudadano, que debe interiorizar la problematica
medioambiental y el derecho de las generaciones futuras a
contar con un medio ambiente adecuado —lo que exige
renuncias presentes como la del abuso del vehiculo privado,
ademas de reflexionar sobre sus necesidades de
desplazamiento- que le lleve a saber utilizar racionalmente su
automovil y a seleccionar el medio de transporte mas
adecuado en cada momento, a la vez que facilita la
accesibilidad (') del conjunto de la poblacion, favoreciendo el
interés general, y satisface sus necesidades de movilidad.

= el de las Instituciones, que deben saber gestionar
adecuadamente la demanda, velando, asimismo, por el interés
general de la poblaciéon y el cumplimiento de los derechos de
accesibilidad de ésta en condiciones de eficacia y calidad. Ello
lleva implicito la potenciacion, entre otras muchas medidas, de
los medios de transporte colectivos y alternativos y, en nuestro
caso concreto, de la bicicleta dentro del reparto de la movilidad
diaria; convirtiéndola (mediante decisiones practicas de
planificacidn y ejecucion) en una opcién real mas del ciudadano
para la realizacidon de numerosos de sus desplazamientos
diarios, dentro de su esfera de vehiculo util, racional y eficaz.

(") La accesibilidad se define como la distancia existente entre el domicilio y nuestro
destino habitual (ocupacién laboral, espacio abierto o servicio publico). Una buena
accesibilidad vendra dada por la magnitud de esa distancia (300 metros en linea
recta sobre plano y 500 m. callejeando, por ejemplo, para los servicios basicos;
segun el modelo de la Agencia Europea de Medio Ambiente sobre indicadores de
sostenibilidad) y/o la existencia de unos modos de transporte sostenibles y de
calidad para la realizacion de cada desplazamiento en un tiempo adecuado.
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El Plan Director Ciclable de Bizkaia responde, asi mismo, al deseo de esta Institucion Foral de
cumplir el compromiso de los principales paises referentes en materia de ciclabilidad, de acuerdo
con el manifiesto de intenciones recogido en la Declaracion de Amsterdam o "Derecho a usar la
bicicleta". Compromiso que adquirié la categoria de mandato con la aprobacion en Juntas
Generales de la Proposicion No de Norma de adhesion a la citada Declaracion, segun acuerdo
adoptado en sesion celebrada en la Casa de Juntas de Gernika el dia 7 de Noviembre de 2002.

Aspectus mag relevantes del Plan Directwr Ciclable

Cualitativos

Contribuye a crear un Territorio mas
amable y sostenible, con mayor calidad
de vida, facultando opciones de
"movilidad responsable”.

Contribuye a vertebrar y mallar Bizkaia
mediante rutas ciclables, con especial
atencion a la recuperacién de zonas
degradadas en base a criterios solidarios
y sociales.

Supera los criterios exclusivos de
proyeccioén, definiendo las herramientas
técnicas, administrativas, juridicas y
econdmicas en aras a su viabilidad.

Prioriza las inversiones, estratificando
los objetivos en base a criterios
racionales de rentabilidad y equidad,
primando la accesibilidad.

Compatibiliza las rutas ciclables, en su
vertiente transporte, con las politicas de
Cultura, ocio y turismo, generando

Cuantitativos

Multiplica casi por 6 la actual extension
de viales ciclables especificos, mediante
la habilitacion de 309 nuevos kildmetros.

Plantea invertir una importante suma de
dinero en la construccion de
infraestructuras, ademas de la cifra
precisa para la gestion y promocion. En
total, 79 millones de Euros.

Su desarrollo supondra un nimero
significativo de empleos directos e
indirectos; asi como la aparicion de
nuevas oportunidades de negocio que
generara, sin duda, la mayor
implantacion de la bicicleta.

Resulta previsible un efecto mimético en
las politicas municipales en materia de
ciclabilidad, que incremente aun mas el
kilometraje de infraestructuras ciclables.

La ratio comparativa establecida entre
los costes de inversion y los beneficios
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Los habieos de movilidad de la /ﬂrﬂﬂ&b(fn de Bizbaia

La media de la distancia recorrida por habitante en Bizkaia se sitlia alrededor de los 18,8 pkm
(km/capita); entre los cuales sélo 800 metros los realiza a pie, 10 km. los recorre en coche y los 8
km. restantes en transporte colectivo.

Distribucién modal del transporte en los desplazamientos totales de Bizkaia
(segun porcentajes de desplazamientos y modo, DFB, 2002)

Transporte
Colectivo

43,65 0,09 26,60 0,17 29,07 0,43

Andando Bicicleta Taxi Coche Motocicleta
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Andando Coche Transporte Motocicleta Taxi Bicicleta
colectivo

Entre los muchos datos de movilidad en Bizkaia, cabe subrayar cdmo, a nivel genérico, destaca la
baja ocupacién de los vehiculos privados en Bizkaia. De la totalidad de las personas desplazadas
en este medio, un 78% lo hace en calidad de conductor y un 22% en calidad de pasajero.

Siendo importante la cantidad de desplazamientos realizados en vehiculo privado en Bizkaia

(y preocupante su evolucién), la optimizacién de la ocupacién de los coches debiera ser uno de los
puntos prioritarios en una politica de movilidad sostenible.
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indice de la evolucion del trafico en Bizkaia
(indice 1995 = 100)
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Motivos aducidos para la utilizacion del automévil como
medio de transporte en Bizkaia (D.F.B., 1999)

Dificultad de acceso
al transporte publico Comodidad
% 64%

Mayor rapidez
20%

IR

Necesidades propias
de su trabajo
5%

Cwilizar €l coche

Los continuos incrementos de los indices de motorizacidon, unidos al mal uso que realizamos de
este vehiculo y a los problemas que ello genera, nos lleva a afirmar que se hace preciso moderar
su uso, apelando a la concienciacién ciudadana y habilitando y desarrollando modos de
desplazamiento alternativos al coche.

Oferta vs. Demanda de movilidad en el Bilbao Metropolitano
(carriles que ponemos a disposicion vs. km a satisfacer)

1985 1995 2005**
Poblacién 927.000 901.000 876.000
Vehiculos-km/dia 4.000.000 6.500.000 9.100.000
Carriles-km 1.157 1.368 1.469
Grado de utilizacién
(vehiculos-km/carriles-km) 3.457 4.751 6.194
Tramos saturados en hora punta (carriles/km) 50 69 111

** Prevision: Bizkaiko herrilanak 2010. Documento sintesis (cap.6.2, p.15). DFB, 1997
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De hecho, la dificultad de circulacién y aparcamiento en amplias areas urbanas reduce la eficacia
<puerta a puerta> del automovil, siendo igualada, e incluso mejorada a este respecto y en multitud
de ocasiones, por los transportes publicos y otros medios alternativos como la bicicleta.

CUADRO COMPARATIVO DE LAS VELOCIDADES DE
DESPLAZAMIENTO EN EL MEDIO URBANO
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Tenemos que dejar de hablar exclusivamente de oferta
viaria y debemos conocer y progresar en las politicas de
"Gestion de la Demanda” para intentar mejorar las
condiciones de movilidad existentes no mediante un
simple incremento en la capacidad de las
infraestructuras, sino influyendo sobre el usuario en su decision de realizar un viaje y en el modo
de transporte elegido. El principio de una politica de gestion de la demanda es, en efecto,
favorecer el empleo del medio del transporte mas adecuado en cada caso, de manera que el
funcionamiento del conjunto del sistema sea "optimo", es decir, compatibilizar la busqueda entre
la utilidad personal y la responsabilidad social del desplazamiento. Esto es lo que hemos
denominado MOVILIDAD RESPONSABLE.
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Comparacion de los distintos medios de transporte desde el punto de vista
ecoldgico con el coche individual para un desplazamiento en personas/km
idéntico.

Base = 100 (coche individual sin catalizador)

= B Ol =

Consumo

de espacio 100 100 10 8 1 6
Consumo de

energia primaria 100 100 30 0 405 34
CO, 100 100 29 0 420 30
Monoxidos

de nitrégeno 100 15 9 0 290 4
Hidrocarburos 100 15 8 0 140 2
Cco 100 15 2 0 93 1
Contaminaciéon

atmosférica total 100 15 9 0 250 3
Riesgo inducido

de accidente 100 100 9 2 12 3

% Coche con catalizador. Hay que recordar que la técnica del catalizador sélo es eficaz
% cuando el motor esta caliente. En distancias cortas en ciudad no se puede contar con
un verdadero efecto benéfico anticontaminacion.
Fuente: Informe UPI, Heidelberg, 1989, citado por el Ministerio de Transportes de Alemania.

La presentacion de la bicicleta como un medio de transporte posible, con
toda una red de infraestructuras que respalden su utilizacién y una
politica publica que favorezca su uso, seria un medio inmejorable de
apoyar ese cambio en los habitos de movilidad y ayudaria a que la
restriccion del uso del coche se convierta en algo mas que un simple
planteamiento utépico.

Efectivamente, se puede concluir afirmando que no hay
capacidad humana para imaginar una civilizacion sin coches
pero, de igual manera, podemos afirmar que no hay ya
felicidad urbana posible sin una drastica alternativa al coche.

- o *w;u*.'r',
La bleicleta coma coneribuctin a H*‘
wa mavilidad ra/awaﬂe
La bicicleta desea estar presente en ese nuevo escenario

de cambio que se impone para ayudar a esa "civilizacion del coche" o, mejor aun, en la
socializacion de la movilidad sostenible como respuesta a nuestros derechos de accesibilidad.

Entre las ventajas que aporta el incremento de la utilizacion de la bicicleta como medio de
transporte podemos destacar:

— Ventajas de tipo individual: disponibilidad, rapidez, previsibilidad, autonomia y economia, su
practica supone realizar un ejercicio saludable, es extensible a un mayor porcentaje de
poblacion y ofrece diversién y calidad de vida.
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— Ventajas de tipo colectivo o social: I I
TR\ :

facilita la solucion a la congestion | S gue agui Hueve mucko
viaria, mejora en la rentabilidad

urbanistica, es un aliado del transporte
publico y del peatén, y contribuye a una

En Bilbao solamente llueve un 7% del tiempo, es decir, que el 93% restante es
seco. Ademas, ciudades como Cambridge, Amsterdam o Copenhague son
lugares mucho mas lluviosos y frios que Bilbao, y alli “todo el mundo anda en |
bici”.

mejora en la economia colectiva y en I :
las politicas sociales y de creaciéon de E4 gue hay cueslas I

El centro urbano de Bilbao es plenamente llano, un sitio ideal para andar en
bici. Muchisimas ciudades suizas, con una orografia mas montafosa, presentan I
niveles de utilizacion mucho mayores. Ademas, jqué es una cuestecilla para |
alguien de Bilbao!

empleo.

— Ventajas medioambientales y

contribucion a la sostenibilidad: mejora I
la calidad ambiental, favorece un Ea gue no pucdo melerbe en el Melro

reparto mas equitativo del espacio

No te confundas, puedes introducir tranquilamente la bici de modo gratuito en
todos los operadores ferroviarios (MetroBilbao, Feve, EuskoTren y Renfe). |

pL’Jb“CO \Y disminuye los niveles de Simplemente tienes que usar el sentido comun, evitar las horas punta y |
. . ubicarte en los vagones especificamente preparados, normalmente el primero
peligrosidad frente a terceros en la y el ultimo. |
circulacion. |
) | E4 gue es lenta |
Pero pese a las ventajas que observamos, I ’ : ; L I
., La bicicleta es el medio de transporte urbano “puerta a puerta” mas rapido en
habremos de tener en cuenta también los | distancias inferiores a 7,5 km., seguin un estudio de la Unién Europea. Por |
- . tanto, la bici J| lenta, si | di 3 |
obstaculos que disuaden de su uso y que I desphazarse en In cludad, o Fine que es el medio mas veloz para |
los podremos incluir en tres grandes | |
grupos: los relacionados con el esfuerzo | £4 gue no hay srlios donde aparcarte I
fisico o la incomodidad que pueden Se estan instalando aparcabicis en los principales centros de destino. Ademas |
. . . te recuerdo que se han reconvertido todos los aparcamotos y ahora podemos
acarrear los desplazamientos (distancias y | @parcar en todos ellos también las bicicletas. I
pendientes, clima, contaminacién/ruido, | |
Capacidad de Cal‘ga); IOS relatiVOS a |a I No hay excusas, en Bilbao en bici a todas partes | Sin excusas, muévete en bici I
. A , NO SEAS ANTICUADA, USA LA BICICLETA SE MODERNO, USA LA BICICLETA
disponibilidad del vehiculo y los que L o e e e e e e e e e e e e e e ——

estan ligados a la seguridad (riesgo de

accidente y de robo). Asimismo, y junto a dichos
obstaculos, la bicicleta se topa en el medio urbano
con un conjunto de condicionantes que no

PRINCIPALES VENTAJAS E INCONVENIENTES DE
LA BICICLETA

dependen tanto de los rasgos del vehiculo ni de sus ( COMODA FALTA DE b
limites, sino que son el producto de las opciones y APARCAMIENTOS
politicas particulares que se hayan tomado en cada SALUDABLE o
ciudad o territorio a lo largo de su evolucion. Asi, , FACILIDAD
podemos hablar de condicionantes derivados de la EcoLoaica < DE ROBO
planificacion (modelo urbano, disefio viario, gestion W -
;o see .z CALIDAD DE
del tréfico, politicas de promocién de modos de VIDA =T <[ [EoorosA
transporte realizadas, etc.) y de los condicionantes - j—  TRAFICO
culturales.
oz =
= LL]  DIFICULTADES
OROGRAFICAS
DIVERTIDA = -1
il (1)
. = LL) EexprosicioN A
ECONOMICA CONTAMINACION
D Y RUIDO
RAPIDA
DIFICULTADES
INTERMODALIDAD
S;ggerAS%E ADVERSIDADES
METEREOLOGICAS
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Evropa anda en Fleicleta

Aunque en la UE sélo el 5% de los desplazamientos obligados diarios se realizan en bicicleta, la
DG VIl estima que se podria alcanzar un share (reparto modal) de al menos el 10%. Con todo, la
bicicleta ya representa mas del 30% de todos los viajes diarios en ciudades planificadas para el
uso de la bicicleta y con politicas de promocién de la misma.

Trafico ciclista en la UE-15

Cerca de 50 millones de El uso de la bicicleta en la UE 70 billones de kilébmetros al afno
desplazamientos diarios o el 5% | expresado en km por habitante | recorridos en bicicleta (70 bio
de todos los viajes cotidianos (pkm) y dia es aprox. 0,5 pkm) o aprox. un 1,5% de los
en la UE se realizan en bicicleta pkm de la UE-15

¢Quién imaginaria, con la imagen de marca que por lo general tenemos de este vehiculo en
nuestro ambito geografico (?), que una ciudad meridional como Parma (ltalia), su indice de
utilizacion seria tan elevado como en Amsterdam, a quien acostumbramos a asociar a la bicicleta
junto al resto de ciudades de los Paises Bajos y Dinamarca (a pesar de que solemos olvidar que
son dos paises azotados con frecuencia por fuertes vientos)? En Parma (176.000 habitantes) el 19%
del total de desplazamientos se realiza en bicicleta, frente al 20% de Amsterdam (con algo menos
de un millén de habitantes). En Ferrara (132.000 habitantes), también en lItalia, el uso de la bicicleta
asciende al 31% de los desplazamientos domicilio-trabajo.

Suecia es un pais frio, sin embargo en Vasteras (115.000 habitantes) el 33% del total de los
desplazamientos se realiza en bicicleta. Suiza no es un pais llano y, sin embargo, la bicicleta se
utiliza en un 23% del total de desplazamientos en Basilea (230.000 habitantes), situada a ambos
lados de un recodo del Rhin, y en un 15% en Berna, donde numerosas calles presentan una
pendiente del 7%. El Reino Unido es un pais humedo, a pesar de lo cual, en Cambridge (100.000
habitantes) un 27% de los desplazamientos se efectuan en bicicleta.

i
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Bizkaia en la [Tnea de sal

Diferentes estudios realizados sobre los temas de
movilidad y accesibilidad en Bizkaia concluyen afirmando
que "nuestra sociedad parece haber interiorizado la idea de
que es necesario desarrollar un progreso econémico,
industrial y social respetuoso con el habitat en el que vivimos, esto es, un progreso que permita el
control de la contaminacidon en todas sus expresiones (humos, ruidos...), mejore la calidad de vida
en las ciudades y proteja nuestro entorno medioambiental. En este sentido, la ciudadania percibe
que si bien la utilizacién de la bicicleta como medio de transporte alternativo es aiun muy reducida
en nuestro ambito geografico, su presencia parece ir lentamente en aumento y, sin duda, su
implantacién refuerza el concepto que ellos tienen de calidad de vida" (3).

(®) Trinidad L. Vicente Torrado. "Percepcion de la poblacion de Bizkaia ante el uso de la bicicleta como medio de
transporte", ponencia presentada en el Seminario Internacional sobre "La bicicleta como medio de transporte. Un plan
para Bizkaia" organizado por la Diputacion Foral de Bizkaia. Bilbao, Junio 1999.
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DISPOSICION A CAMBIAR EL TRANSPORTE DISPOSICION A CAMBIAR ELTRANSPORTE HABITUAL
HABITUAL POR LA BICICLETA POR LA BICICLETA ENTRE LOS JOVENES ESTUDIANTES
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No estaria dispuesto
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No, en [l Si, aunque me costase
ningun [ Si, sin problema
caso

Ll
Si, con las

condiciones
necesarias

Pedaladas dadas (1999-2003)

Entre lo realizado, podemos destacar, por su interés y a
modo de titulares, los siguientes ambitos de trabajo
desarrollados:

= Avanzar en el establecimiento de Redes Municipales Ciclables

= Definir los ejes de vertebracién ciclable del Territorio

= Acondicionamiento y mejora de la red viaria actual para su uso ciclable

= Desarrollo e implantacion de Caminos Naturales

= Establecimiento de instrumentos técnicos, legales y administrativos

= Apoyo a las labores de difusién y promocién de la bicicleta

= Elaboracion, aprobacién y puesta en marcha del Plan Director Ciclable 2003-2016

o
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Estads acewal de las vias ciclables

Una cultura generalizada del uso de la bicicleta, cualquiera que sea su finalidad (deportiva,
recreativa-turistica y/o como respuesta a la movilidad obligada), facilitara el desarrollo de todos y
cada uno de los tipos de ciclabilidad considerados. De ahi la importancia de valorar y dar
respuesta a los derechos de todos ellos en el ejercicio de su accesibilidad, conforme a la actividad
que estén llevando a cabo en cada momento, pues aprovechando sus fortalezas (hoy mas
escoradas en Bizkaia al ocio y al deporte) podremos alcanzar una presencia significativa en el
apartado de la movilidad obligada, verdadero "leit motiv" de este Plan Director.

Tramos de vias ciclables en funcionamiento

A la fecha de redaccion del presente Plan Director y sobre una planificacién global de 364,21 km
de rutas adaptadas para su utilizacidon en bicicleta (excluyendo las vias convencionales), Bizkaia
cuenta con 54,56 km de esas rutas ya habilitadas.

Tramos de vias ciclables habilitadas: 54.560 m.

Nerbioi- M. Izg. y Margen . . Txorierri- .
Ibaizabal 7. Minera Derecha Cadagua Urdaibai Arratia Bilbao

Durangaldea Mungialdea
705 2.777 26.134 8.492 1.637 1.200 — 2.064 11.551

Ademas de estos km. ya habilitados, en la actualidad se hallan en un proceso avanzado de
realizacion algo mas de 37 km.

Nuevos tramos de vias ciclables en fase avanzada: 37.023 m.
(En construccion o con proyecto constructivo elaborado o en fase avanzada de elaboracion)

Nerbioi- M. Izg. y Margen . . Txorierri- .
Durangaldea Ibaizabal 7 Minera Derecha Cadagua Urdaibai Arratia Mungialdea Bilbao
— — 22.300 6.094 — 3.616 — 3.686 1.327

I
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Necesidad, de ineervenclin

El fomento de la bicicleta como medio de transporte diario debera hacer especial incidencia en la
proteccion de los ciclistas y ésta no se garantiza con un Unico tipo de medidas, sino poniendo en
juego un conjunto de actuaciones que actien de forma coordinada y conjunta sobre los niveles de
seguridad: gestionando la circulacidon en nuestras calles (teniendo presentes tanto a los ciclistas como
a los automovilistas y asumiendo su papel multifuncional y, por consiguiente, sujetas a un reparto
equitativo y funcional entre todos los usuarios), apostando por la educacion en materia de seguridad
de ciclistas y automovilistas, dotandose de infraestructuras ciclables adecuadas y que garanticen la
seguridad de los usuarios de la via publica y asegurando la aplicacién de las normas, mediante una
correcta normativa viaria y una eficaz labor de control policial que preserve su cumplimiento.

O@}%’Lm del Plan Durectr Ciclable

Dos son, basicamente, los objetivos finalistas que perseguimos con las nuevas estrategias para la
promocion del uso de la bicicleta en el Territorio Histérico de Bizkaia incluidas en el Plan:

= Introducir la bicicleta como modo de transporte dentro de la movilidad obligada, en particular
en el Area Metropolitana, en competencia con el vehiculo de baja ocupacidn y como alternativa
a los otros modos: garantizar la accesibilidad y movilidad ciclable en el municipio y su
potenciacion como medio de transporte sostenible.

= Impulsar la movilidad en bicicleta por motivo de ocio y como medio de acercamiento y
conocimiento de las areas rurales, favoreciendo su desarrollo.

Asimismo, el Plan Director considera un objetivo alcanzable y que representaria un estadio
positivo de la implantacion de la bicicleta como medio de transporte en nuestra sociedad en el
periodo que nos ocupa (2003-2016):

= la aprobacion para el afio 2005 (inicio de la fase de implantacion (*)), a cargo de todos los
municipios superiores a 5.000 habitantes y directamente implicados y afectados por la Red Ciclable
Territorial en él definida, de los correspondientes "Planes de Actuacién Municipal para la movilidad
sostenible" con la presencia en ellos de las soluciones de ciclabilidad acorde a sus caracteristicas y
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= la consecucion, entre la poblacion de los municipios afectados por la Red y para el ano 2011
(inicio de la fase de consolidacion), de un porcentaje de participacion de la bicicleta equivalente
al 10% de los desplazamientos obligados menores de 8 km y superiores a 2 km. Porcentaje que
debera ir creciendo en, al menos, un 1% anual durante el tiempo que resta del Plan, hasta su
finalizacién en el ano 2016, toda vez que el Plan Director considera realista el objetivo de realizar
en bicicleta un 15-20% de ese tipo de desplazamientos (partiendo incluso desde la casi
imperceptible participacion de la bicicleta en la distribucién modal urbana actual) (%).

\Vertehraciin ciclable del Territvrin

Los 9 ejes ciclables que conforman la Red Basica Territorial Ciclable incluida en el Plan Director
configuran una red primaria mallada de 364,21 km, con multitud de posibilidades de interconexién
que deberan ser desarrolladas a nivel municipal, en colaboracién con las diferentes entidades
locales dentro de sus competencias urbanisticas, generando asi las sinergias ciclables tan
necesarias en aras a alcanzar los objetivos de implantacion y desarrollo de la bicicleta como medio
de transporte. Su desarrrollo afecta directamente a una poblaciéon de 1.029.245 hab. (%)

£A peameo
% PLENTZIA
é
¥ BARRIKA =% MUNDAKA
Y[ SOPELA
’2‘ £A camzeika l
rjpv BERANGO £ SUKARRIETA
A ' GE™XO I MUNGIA ,q,arsusrumn
MUSHEZ § Z =& MuRUeTA
T SANTURTZI § <3 ERANDIO %
ZIERBENA '\%7’3 £ conun
ABANTO- ZIERBENA T %%PORT €Te
TUELLA w LEIOA
UeuA * p
APAGARAN 5% Geanika
! DERIO I
SOPUERTA l—?; p

T MUXIKA
Ji oI YWY zamupio

' SONDIKA
BILBO,
w BASAURI

/3\‘

w

ARTZENTALES €ETXEBARRI

GALDAKAO

\J

¢ w\’a £ AMOREBIETA-ETXANO
ARRIGORRIAGA [ B‘G:W

(P § Lemon IURRETA

Wy u\\: wy

\ DURANGO
ZAUA ey UGRO-MIRABALLES G\Q
BALMASEDA Glefes \ |GORRE Al ~
’y‘ ABADINO
wy
ARANTZAZU

£
<Y ATXONDO

X

5 ARTEA N\a €LORRIO
!l:‘ AREATZA
ZEANURI

w

wy
GALDAMES
ALONSOTEGI

(*) El Plan Director se halla organizado en tres fases de desarrollo: Fase de arranque (2003-2004), Fase de implantacion
(2005-2010) y Fase de consolidacion (2011-2016)

(°) Porcentajes que se iran actualizando a la alza a medida que se vaya implantando el Plan Director y conforme a los
resultados del sistema de evaluacién y seguimiento de sus objetivos.

(°) Sobre un censo de poblacion de Bizkaia de 1.122.637 habitantes, segun datos del Eustat (Ao 2001)
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El Bilbao Metropolitano es, de alguna manera, la espina dorsal de todo el Plan de itinerarios
adaptados al uso de la bicicleta y sobre el que pivota la gran mayoria de este tipo de soluciones
ciclables. No en vano, acoge a la mayor concentracion de puntos origen-destino de los
desplazamientos (puntos maximos de atraccion ciclable), por ser donde se concentra el mayor
volumen de actividad social, educativa y econémica, generando por tanto mayor movilidad de
personas. Asi mismo, Bilbao capital supone la interconexién principal del conjunto de ejes que
mallan Bizkaia.

Desarrollo de los ejes ciclables

En el desarrollo primario de la Red Basica Ciclable se ha considerado necesario que, al igual que
ocurre con los coches, existan unos viales o caminos que vertebrando el Territorio, sin ser
necesariamente exclusivos para bicicletas, ofrezcan a los usuarios de este vehiculo la seguridad,
comodidad y accesibilidad suficiente por todo él como para que pueda ser usada habitual y
convenientemente.

El coste estimado de la ejecucidn material de las 9 rutas ciclables incluidas en el Plan Director
Ciclable asciende a las siguientes cantidades:

Coste total del acondicionamiento de las plataformas ciclables de la Red (en Euros)

Eje ciclable Longitud total Habilitados Pendientes In.vers?tj)n precisa Coste ratio

(metros) (metros) (metros)  (estimacion en Euros)  (Euros/ml)
1. Durangaldea 35.874 705 35.169 5.297.941,42 150,64
2. Nerbio-lbaizabal 51.173 2,777 48.396 9.426.200,71 194,77
3. M. Izq. - Z. Minera 90.737 26.134 64.603 10.855.884,85 168,04
4. Margen Derecha 50.773 8.492 42.281 7.334.842,61 173,48
5. Cadagua 27.121 1.637 25.484 3.997.319,64 156,86
6. Urdaibai 31.968 1.200 30.768 6.448.255,37 209,58
7. Arratia 15.880 — 15.880 1.106.719,20 66,69
8. Txorierri-Mungialdea 28.881 2.064 26.817 2.949.934,36 110,00
9. T.M. Bilbao 31.803 11.551 20.252 4.083.495,63 201,63

TOTALES 364.210 54.560 309.650 50.649.333,37 139,07
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En cuanto a la habilitacion de las infraestructuras que conforman la Red Basica Ciclable este Plan
Director asume como objetivo minimo:

=« Disponer para la finalizacion de la fase de implantacion (antes del 2010) de todos los recorridos
"intermunicipales" que conforman dicha Red, al menos en su tramos nucleares o de conexion
principal y cuyo desarrollo compete principalmente a esta Institucion Foral, concluidos o bien en
fase de construccion (al menos con el proyecto constructivo elaborado). Asi mismo, se
garantizara que se hallen viables los trazados urbanos de competencia municipal que
garanticen, como minimo, la continuidad de los anteriores recorridos.

Herramuentas de jﬂjﬂfn Y fr(m/um()(fn

Para pensar en la bicicleta "es necesario no sélo hacer el camino sino mostrarlo” en el mas amplio
sentido. En consecuencia, el uso de la bicicleta como medio de transporte se desarrollara no sélo
habilitando viales especificos, necesarios por otra parte, sino incorporando medidas favorables a
su implantacion en la politica de desplazamientos y, sobre todo, propiciando la movilidad
"blanda", favorable al habitat y a los comercios, a los peatones y a los transportes publicos, a una
atmodsfera urbana distendida en un marco urbano facil que dé al coche y al resto de modos su
justo lugar.

A .2 e sz A=
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Ambitos de intervencion en la promocion y fomento de la bicicleta

Se destacan los siguientes ambitos referenciales de intervencion:

= Aprovechar la popularidad de la bicicleta entre la poblacién joven escolar
= Aprovechar su aceptacion en el disfrute del tiempo libre

=« Implicar a los agentes econdmicos privados en su desarrollo

= Establecer alianzas entre la bicicleta y los comercios

=« Fomentar la aceptacion de la bicicleta entre los automovilistas
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Medidas estructurales complementarias de planificacion

Junto a la habilitacion de infraestructuras y equipamientos que favorezcan la movilidad en
bicicleta, el Plan Director subraya, asimismo, la importancia de desarrollar las medidas
estructurales complementarias de planificacién siguientes:

=« Calmado del trafico

= Planes Municipales Ciclables

= Rutas seguras

= Integracion modos de transporte (intermodalidad)
« Estacionamientos - parking

= Sistemas de alquiler y préstamo de bicicletas

Herramientas legales y normativas

El Plan Director se estructura, asimismo, conforme a
diferentes textos o normativas; algunas propias y
elaboradas ex profeso para facilitar y hacer viable la
consecucion de los objetivos contenidos en el
propio Plan y otras elaboradas por otros estamentos
y a los que se adhiere el Plan Director, haciéndolos
suyos, toda vez que persiguen esos mismos
objetivos. A continuacién, vamos a citar las bases
legales, técnicas y normativas principales en las que
se soporta este Plan Director y que inciden
directamente en su desarrollo:

= Proposicion No de Norma de Adhesion a la
"Declaracion Amsterdam” o al "Derecho a usar la
bicicleta"

=« Carta Europea de los Derechos del Peatén

= Norma Foral de la Red de Infraestructuras
Ciclables Forales de Bizkaia

= Instrumentos de Planeamiento Urbanistico



el 20

HERRAMIENTAS NORMATIVAS BASICAS DEL PLAN DIRECTOR

1. INCLUSION EN EL PLAN TERRITORIAL SECTORIAL DE CARRETERAS DE 9 "EJES
CICLABLES": (NORMA FORAL numero 8/1999, de 15 de abril, por la que se aprueba el Plan
Territorial Sectorial de Carreteras de Bizkaia).

2. INCORPORACION DE LAS INFRAESTRUCTURAS CICLABLES FUTURAS DENTRO DE LOS
DIFERENTES PLANES TERRITORIALES PARCIALES DEL TERRITORIO HISTORICO DE
BIZKAIA

3. LABOR DE COORDINACION Y COLABORACION CON LOS MUNICIPIOS: PLANES
DIRECTORES CICLABLES MUNICIPALES; REVISION, CONTROL Y SUPERVISION DE LOS
PLANES GENERALES Y NORMAS SUBSIDIARIAS MUNICIPALES

4. REDACCION DE NORMATIVA ESPECIFICA: NORMA FORAL DE INFRAESTRUCTURAS
CICLABLES FORALES DE BIZKAIA

Herramientas Técnicas y de Gestion

El Plan Director se dota, asi mismo, de distintas herramientas técnicas y de gestidon que garanticen su
correcta implantacion y promocion, a la vez que se estructuran marcos de encuentro e intercambio
de experiencias y de asesoramiento del propio Plan, al objeto de alcanzar los objetivos perseguidos.
Con este finalidad, el Plan Director articula las siguientes herramientas basicas:

Manual o Guia practica para el desarrollo de infraestructuras ciclables
Oficina de la Ciclabilidad en Bizkaia

Libro Verde de la bicicleta (Documento-resumen anual)

Grupo de trabajo sobre buenas practicas ciclables "benchmarking”

Las Cuentas de la bicicleta

Guia sobre el Estado del Arte (disefio, arte y turismo en los carriles bici)
Consejo Asesor de la Bicicleta

ZikloGiroTalde (grupos colaboradores para la vigilancia y apoyo a la
circulacion en bicicleta)

Aula Pedagdgica para el fomento del uso de la bicicleta

Libro verde
wwbhiciclera

Briiklatdren
liburu berdea
2004




Programa de Comunicacion y Difusién

Dado que una politica integral de promocion del uso de la
bicicleta ha de conseguir, como ultima finalidad, un cambio en
los habitos de transporte de la ciudadania, ha de prever la
realizacion de campanas de caracter divulgativo y promocional
que sirvan de catalizador para dicho cambio de mentalidad.

El Programa de Comunicacion y Difusién responde de forma
especifica a cuatro objetivos basicos:

= Promover el conocimiento de las infraestructuras y
equipamientos ciclables, acentuando la idea de que no son
rutas aisladas, sino que constituyen un entramado de
itinerarios con los que se puede recorrer en bicicleta el
conjunto del Territorio.

= Incentivar su utilizacién, posibilitando el conocimiento de
los itinerarios, promocionando su uso y facilitando la
utilizacion de la bicicleta como medio de transporte
cotidiano.

« Educar a la poblacién en la necesidad de adoptar
comportamientos que permitan compartir el uso del viario
para que coexistan, sin problemas, distintos medios de
transporte como la bicicleta, el coche y el peatén.

= Facilitar su inclusion en los diferentes programas locales
de desarrollo que se establezcan; toda vez que los viales
que componen la Red suponen un aliciente y un recurso
mas que facilita nuevas medidas e iniciativas de promocién
y empleo local.

En referencia a la difusion de la Red y de los ejes que la
conforman

=« Preparacion de los recursos basicos de comunicacion y
presentacién de la Red

= Puesta en funcionamiento de los ejes

=« Promocidn a nivel internacional

e
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En referencia a la difusion y promocion del uso de la bicicleta como

medio de transporte en general

El Plan Director despliega, asimismo, todo un conjunto de medidas de comunicacién,
sensibilizacion y marketing, complementarias a las iniciativas descritas con anterioridad, y
ordenadas en los siguientes campos o areas de trabajo en funcion del tipo de publico destinatario:

(dea central — imagen, jﬂmml
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Publico general

Salud y deporte

Turismo

Educativo - joven

Usuario del coche

Promotores

« Participacion en
medios de
comunicacion

Oficina de prensa

« Folletos y carteles
divulgativos

« A entrenar en
bicicleta

« Clientes sobre
ruedas

« Ruta Turistica en
bicicleta

« Colaboracion con
los parques
infantiles de
trafico

« Propuesta

« Difusion del
mensaje entre los
automovilistas

« Difusion de las
nuevas normas de

« Decélogo de
medidas para la
promocion de la
bicicleta en el
funcionamiento
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« Acuerdos de « Establecimiento « Facilidades i . . municipal y foral
. . didactica circulacion
patrocinio de acuerdos de ciclables en los -
- . . « La bici en la Web
. colaboracion puntos de destino | = Colaboracion con
« Ziklo-lagunak .
, el Aula « Benchmarking
T » Campanas de -
« Revista "Bizkaia ., Pedagdgica para .
o . promocion y « Promocidn de
Bizikletaz . el fomento del
educacion . Foros de
L uso de la bicicleta .
« Edicién de mapas , Intercambio de
« A San Mamés en i " Lo
sobre rutas . « "Ziklo-lagunak Experiencias
. ) bicicleta .
seguras" para la berriak
ractica de la . L
p. . « Al trabajo en bici
bicicleta
L « Rutas ciclo-
- Disefio de un .
o educativas:
servicio de
préstamo y « Elementos de
asistencia técnica difusion
de bicicletas en .
« Ziklo-PIN
los centros
urbanos.
« Organizacion de
eventos
especiales
» Domingos
ciclables
el




Presupuestus jwﬂéa del Plan Director Ciclable

Si bien los costes de ejecucion material estimados para la puesta en servicio de los 309.650 m
pendientes (del total de los 364.210 m de que consta la Red Basica), asciende a los 50.649.333
Euros, si tenemos en cuenta otros gastos generales y el beneficio industrial del contratista, el valor
de contrata se elevaria a los 60.272.706 Euros.

A esta cantidad habra que anadir los costes derivados de la
elaboracion de los proyectos (4%) y de la asistencia técnica o
direccion de obra (4%), asi como el valor del IVA (16%) y el valor
del funcionamiento y desarrollo de las herramientas de gestién y
promocion, que este PDC valora en torno a un coste estimado
minimo de, al menos, un 7% del valor del coste de la inversion
neta anterior, lo que hace que la inversién total del Plan Director
Ciclable 2003-2016 ascienda a la cantidad de 79.294.771 Euros.

Andlisis y estratggia de la financuaciin

Para el desarrollo del presente Plan Director se aprobaran, via
presupuesto, las correspondientes asignaciones anuales a cargo
de la Institucion Foral. Asi mismo, se impulsaran las aportaciones
y la participacion de las instituciones locales implicadas en
funcién de sus competencias, asi como del conjunto de entidades
que colaboren para su correcto desarrollo.

A modo de referencia, el Plan Director cree necesario alcanzar un
compromiso de inversion anual que podria calcularse en orden a
una magnitud global de, al .

menos, 2 euros por habitante y
ano durante la primera fase de
arranque del Plan (2003-2004)
para alcanzar los 4 euros durante
la fase posterior de implantacion
(2005-2010), con los consiguientes
ajustes conforme a las
necesidades de la evolucién de los
costes del Plan y la obtencién de
nuevos ingresos y aportaciones
que pudieran conseguirse de
distintas fuentes de financiacion.

Asi mismo, se establece la figura
de la Fundacién Bizkaia Bizikletaz
como instrumento juridico que sirva
tanto de gestiéon como de captacién
de recursos de capital privado (por
sus incentivos fiscales) para el
desarrollo de parte de las iniciativas
de promocion de la bicicleta.
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Sutema de avduevria: seguumient, evalnaciin y conterod

El Plan Director describe, por ultimo, un conjunto de mecanismos de seguimiento, valoracién y
actualizacién con el fin de garantizar la consecucién de los objetivos en él definidos y evaluar la
funcionalidad de las herramientas puestas en juego. A tal fin, se compromete a:

= Elaborar un sistema de evaluacién de objetivos para observar la calidad del Plan Director
Ciclable y corregir los errores cometidos (asi como definir los nuevos mecanismos y pautas a
establecer)

= Presentar periédicamente un balance comparativo de objetivos iniciales y resultados obtenidos,
en base a sistemas de medicién preestablecidos.

= Preparar una tabla de indicadores y un test de analisis de la
informacion con destino a su implementacién en los "municipios -
ciclables" y dirigidos a conocer: numero de usuarios, grado de
satisfaccion, trama urbana utilizada para la conexién, dotaciones de
aparcamientos, senalizaciones, sustracciones, vandalismo,
accidentes, etc.

La auditoria servira, a su vez, de mecanismo de correccion y control de
la politica ciclable foral. Su elaboracidn recaera directamente en la
Oficina de la Ciclabilidad, sin perjuicio de su posible gestién indirecta
atendiendo a las necesidades de la institucion foral, y contara,
asimismo, con las aportaciones y opiniones emitidas, a través de sus
informes y dictamenes, por el Consejo Asesor de la Bicicleta.

Viaje al futuro...

... Nose trata de
- un $uefo




