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1. INTRODUCCION

1.1 Antecedentes

El uso del automovil en Ciudad Real genera contaminacion, principalmente acustica,
ocupa especio que podria destinarse a otros usos, y genera congestion en las horas punta.
Asi, la tendencia hacia una mejora del medio ambiente y la recuperacion del espacio
publico hace posible el cambio de actitud favorable hacia el transporte no motorizado y, en
consecuencia, hacia el incremento del uso de la bicicleta.

Ciudad Real cuenta con unas condiciones muy favorables para el uso de este modo de
transporte en la ciudad ya que dispone de una orografia con pocas pendientes, una red de
vias ciclistas en desarrollo y un nucleo urbano muy compacto con todos los equipamientos
muy préximos unos de otros. La climatologia, también es favorable, sin excesivas
precipitaciones y con temperaturas templadas excepto en periodos muy concretos del afio.

llustracion 1: Isocronas de tiempo en bicicleta

Sin embargo, a fecha de hoy la presencia de la bicicleta en el reparto modal es todavia
escasa, aungque segun los datos obtenidos en el estudio de seguimiento del Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de Ciudad Real realizado en 2015, se ha registrado un
aumento del uso de la bicicleta, pasando de un 1,7% en 2011 a un 2,4% en el 2015 sobre
el total de desplazamientos. No obstante constituye adn una cifra baja teniendo en cuenta
gue el 35% de los hogares (8.750) tiene como minimo una bicicleta. Ciudad Real dispone
de un parque de bicicletas superior a las 17.000 unidades considerando el ratio medio
obtenido a partir de las encuestas.
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llustracion 2: Bicicletas por familia
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Las causas de esta baja utilizacion, ademas de razones de indole cultural son las
derivadas de la inexistencia de una red ciclista completa. En el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible de 2011 ya se plante6 una propuesta de red que en parte ya ha sido
desarrollada estos ultimos cuatro afios: pasando de 5,6 a 14,6 km. No obstante, aun
qguedan ejes principales por desarrollar, principalmente los radiales de conexién del centro
con los distintos barrios. El presente Plan ha de determinar qué soluciéon o soluciones
pueden ser las mas adecuadas para estos ejes, teniendo en cuenta las reflexiones
llevadas a cabo en el proceso participativo llevado a cabo en la Mesa de la Bicicleta. Este
o6rgano sera también el que asesorara en la concrecién de la solucién a adoptar.

No obstante, el presente Plan no se limitar4 a plantear actuaciones infraestructurales, sino
gue también incluira otra serie de medidas complementarias (divulgativas, educativas, etc.)
destinadas a potenciar el uso de la bicicleta como modo habitual de transporte.

En definitiva, plantear la bicicleta como recurso modal es una apuesta social. Para ello se
ha considerado necesario elaborar un Plan Director de Movilidad Ciclista, que tenga en
cuenta las diferentes dimensiones que condicionan la eleccion del modo de
desplazamiento por parte de los ciudadanos, con el objetivo de orientar la movilidad
urbana hacia su uso.

Se trata de una estrategia asumida a nivel nacional como lo refleja la elaboracion por parte
de la Direccion General de Trafico de un Plan Estratégico de la Bicicleta dentro de la Mesa
Nacional de la Bicicleta.
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1.2 Objetivos

El objetivo fundamental del Plan es potenciar el uso de la bicicleta en Ciudad Real. El
uso de la bicicleta tiene una serie de ventajas que justifican su promocion:

e Alta eficiencia energética

e Sin emisiones contaminantes y sin ruido

e Bajo nivel de riesgo de sufrir accidentes en comparacion con otros modos como por
ejemplo la moto.

llustracién 3: Comparativa entre el vehiculo privado y distintos medios de transporte habituales
para diversos indicadores medioambientales (en viajeros-km)*

e Ahorra espacio publico
e Costes de inversién y mantenimiento muy bajos

e Ofrece intimidad y autonomia ademas de ampliar el radio de actividad de las
personas

e Mejora la salud fisica y mental Montar en bicicleta, permite reducir el riesgo de
infarto (mas de un 50%), fortalecer la musculatura de las espaldas, proteger las
rodillas, potenciar el sistema inmunoldgico y prevenir enfermedades psicoldgicas

e No representa una amenaza para la seguridad del resto de usuarios de la via
publica, excepto excepcionalmente con los peatones

e Competitividad en términos de tiempo para distancias medias

! Fuente: Dekoster y Schollaert “En bici hacia ciudades sin malos humos”
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llustracion 4: Areas de influencia de los diferentes modos de transporte

Para incentivar el uso de la bicicleta, el Plan plantea medidas para superar las barreras
gue en la actualidad limitan su uso:

e Barreras culturales, mediante campafias de educacion, promocion y
sensibilizacion

e Barreras de seguridad mediante la creacién de una red segura, el templado de
trafico en la red local y la educacion en habitos de movilidad seguro.
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1.3 Metodologia

La metodologia en la que se sustenta el Plan es la habitual de este tipo de documentos:

- Diagnosis cuantitativa, a partir de la informacion recabada con motivo de la
elaboracion del informe de seguimiento del Plan de Movilidad Urbana Sostenible y
diagnosis cualitativa a partir de las distintas sesiones de trabajo llevadas a cabo
dentro de la Mesa de la Bicicleta.

- Propuestas de actuacién a partir de las deficiencias detectadas en la Diagnosis y
las aportaciones del proceso participativo.

- Cuantificacion de las medidas con objeto de evaluar la factibilidad del Plan.

- Establecimiento de mecanismos de seguimiento mediante la determinacion de
indicadores y la consolidacion de la Mesa de la Bicicleta como 6rgano supervisor.

1.4 La bicicleta en Espafiay Europa

En los Ultimos afios, la importancia de la bicicleta, en la sociedad espafiola y europea, esta
cobrando mayor protagonismo. Esto es debido a que se trata de un medio de transporte limpio, que
fomenta habitos saludables, no consume energia fosil y que es facilmente combinable con el
transporte publico, por lo que también ayuda a descongestionar el trafico rodado de las ciudades y
en definitiva, mejora la calidad de vida de los ciudadanos.

Por todo ello, en Espafia y en Europa se lleva fomentando el uso de la bicicleta desde hace varios
afos por parte de las instituciones. Las lineas de actuacion van desde la implementacién de una
completa red de carril bici, medidas contra el robo, fomento de bicis de alquiler, sensibilizacion de la
poblacion para la convivencia de la bicicleta con el peatén y los vehiculos privados. Como muestra
de ese apoyo institucional, existen diversas redes que a nivel europeo implican a ciudades y
organismos en el apoyo incondicional a los desplazamientos en bicicleta. En Espafia, en el afio
2009 nace el programa Red de Ciudades por la Bicicleta tiene el objetivo de aumentar los
desplazamientos en bicicleta en las ciudades, teniendo en cuenta las mejorias que supone para los
ciudadanos y que ya cuenta con representacion por parte de 158 ciudades espafiolas. Por su parte,
a nivel europeo POLIS es una red de ciudades y regiones europeas fundada en 1989, que en la
actualidad cuenta con 65 miembros, que luchan por promover la innovacién en el transporte, fijando
medidas exclusivas para fomento del uso de la bicicleta.

Existe un gran namero de asociaciones que promueven el buen uso de la bicicleta, a través de
iniciativas tales como, campafas que fomentan la bicicleta como un medio de transporte eficiente,
salidas en bici con poblacién que necesita reforzar el aprendizaje, charlas informativas sobre
mecéanica y seguridad vial, etc. Se trata de incitar habitos saludables en los que se incluye el uso de
la bicicleta, promover la implementacion de aparcamientos de bici, impulsar habitos de
sensibilizacion con el Medio Ambiente (evitando la mala calidad del aire y el ruido en las ciudades).
Se ha demostrado que impulsar su uso desde el ambito educativo es importante porque contribuye
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a cambiar los habitos de transporte en la sociedad, desde edades tempranas y fomenta estos
habitos desde los jovenes, quienes, en una gran mayoria, podran mantenerlos durante toda su vida.
(IES La Albericia, 2015).

Otro punto de apoyo nace desde la propia planificacion local. Asi los planes de movilidad urbana
sostenible, centran parte de sus esfuerzos en planificar medidas acordes con la mejora de la
implantacion de la bicicleta. Desde el punto de vista mas urbano, los planes generales de
ordenacion urbana, también pueden fomentar propuestas para crear y modificar las redes viarias
gue incluyan carril bici e infraestructuras como aparcamientos para bicicletas, tal y como se describe
el plan director para el fomento del transporte en bicicleta de Sevilla 2007-2010 (Ayuntamiento de
Sevilla, 2007) .

En cuanto a cifras, en el afio 2011 se vendieron en la Europa de los 27 algo mas de 20 millones de
bicicletas, frente a 13,14 millones de automdviles. Las ventas de coches cayeron un 2% entre 2010
y 2011, mientras un actor casi recién llegado, la bicicleta eléctrica (e-bici), veia crecer su mercado
el 22% (CONEBI, 2014). Y es que para ese mismo afio, se vendieron en la Uni6n Europea 716.000
e-bicis (20.000 de ellas en Espaia) (CONEBI, 2014). Capitales como Londres, Madrid,
Barcelona y Dublin cada vez cuentan mas ciclistas en sus calles. Hay que destacar que los paises
del norte de Europa copan los rakings con las primeras posiciones en cuanto al uso de la bicicleta
en el mundo. Asi, Espafia ha empezado a mirar hacia estos paises para copiar experiencias en la
materia y potenciar el uso de la bicicleta, consiguiendo unas ventas de 1.088.548 de bicicletas para
el afio 2014 (AMBE, 2015).

Segun el Barémetro de la Bicicleta en Espafia, GESOP (2015), los usuarios de la bicicleta tienen un
perfil masculino y joven, seis de cada diez usuarios de bicicleta son hombres y mas de la mitad
tiene menos de 40 afios. Respecto a la edad, tres de cada diez se sitlia entre los 40 y los 54 afios y
s6lo el 16,2% tiene 55 afios 0 mas, mientras esta franja de edad supone practicamente tres de cada
diez habitantes del pais. En general, las cifras son significativamente mejores que las del ultimo
bardmetro, realizado en el afio 2011, ya que la mitad de los espafioles es usuario de la bicicleta y
uno de cada diez la utiliza a diario. También mejoran las cifras relativas a los que tienen al menos
una bicicleta para uso personal, seis de cada diez. En consonancia con el perfil de edad,
practicamente ocho de cada diez usuarios de la bicicleta tienen un nivel de estudios medio o alto y
tres de cada cuatro estan o bien trabajando o bien estudiando. Asi pues, es entre la tercera edad y
las personas que se dedican a las tareas del hogar donde menos usuarios de la bicicleta se
registran. En cuanto a la frecuencia de uso, podemos destacar que un 10% de la poblacion
espafiola utilizan la bicicleta casi a diario, cerca de un 50% utiliza la bici con alguna frecuencia, un
58% dispone de una bicicleta y finalmente un 89% saben montar en bici. Los motivos principales por
los que la poblacién espafiola no usa mas la bicicleta son por riesgos derivados del tréfico (27,2%),
por falta de facilidades para los ciclistas (19,7%) y por las limitaciones existentes respecto a otros
transportes (14,8%).

Respecto a ciudades modelo, Bristol posee el titulo de “Cycling City”, o ciudad inglesa de la
bicicleta. Es una ciudad de rapido crecimiento, muy poblada, en la que se siguen realizando miles
de desplazamientos en coche por el centro de la ciudad. Pese a ello, la ciudad ha formado una
comisién que pretende que el uso de la bicicleta sea alun mas seguro, popular y accesible para los
ciudadanos (ELTIS,2015). En Espafia, destacan las politicas de propulsion de la bicicleta de
Zaragoza y Rivas Vaciamadrid, entre otras. Destaca la mejora en el reparto modal que ha
conseguido la bicicleta frente a otros medios motorizados gracias a servicios publicos de alquiler de
bicicleta, como Bicing en Barcelona, Sevici en Sevilla o BiciMAD en Madrid.

Pese a ello, en Espafia el uso de la bicicleta no esta tan extendido como en otros lugares de
Europa, a pesar de disfrutar de condiciones meteoroldgicas mas favorables, ya que todavia lo
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seguimos asociando a ocio y deporte y no tanto a un medio de transporte (Fundacion Melior, 2011).
En conclusidon, aunque hay un incremento de uso de la bicicleta en Espafia y Europa, todavia se
pueden fomentar un mayor uso de la misma, a través de la implementacion de carril bici de calidad,
la seguridad del ciclista, promover la implementacion de aparcamientos de bici, impulsar habitos de
sensibilizacion con el Medio Ambiente, promover la convivencia de la bicicleta con el peatén y los
vehiculos rodados y por ultimo Impulsar su uso desde el ambito educativo, todo esto es importante
porque contribuye a cambiar los habitos de transporte en la sociedad hacia una movilidad
sostenible.
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2. DIAGNOSIS

2.1 La red ciclista

Tal y como se ha apuntado en la diagnosis, el nimero de carriles-bici practicamente se ha
triplicado en los ultimos afios: de 5,6 km en el 2011 a 14,6 km en el 2014. El crecimiento
de oferta se ha producido principalmente en las vias que conectan los barrios mas
perimetrales. Destacan las aceras-bici de la Av. Reyes Catdlicos-c. Pantano del Vicario, la
continuacion del eje ciclista de la Av. de los Descubrimientos y la senda-bici del Parque
Cabarieros-Giraldo Merlo.

Por lo que se refiere a las relaciones radiales Unicamente se ha realizado la acera-bici de
Ctra. de Puertollano-Parque Gasset.

También se han acometido medidas de templado de trafico, destacandose especialmente
la limitacion de la velocidad de circulacion a 30 km/h en todo el interior de Rondas.

llustracién 5: Oferta de red ciclista. Fuente: DOYMO.
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El aumento de la red ciclista ha sido uno de los factores que ha incidido en el aumento del
uso de la bicicleta. Asi, en los puntos aforados se ha observado como ha aumentado, de
media, un 100% el nimero de ciclistas. Destaca el incremento en Rondas (Alarcos,
Ciruela, etc.). En el interior de Rondas el incremento ha sido algo inferior, de un 66%,
aunque debe indicarse que en esta zona de la ciudad el uso de la bicicleta
comparativamente era mas alto ya en el afio 2011.

llustraciéon 6: Numero de bicicletas en dia laborable (8h-20h)
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Pese a no disponer de una red totalmente comunicada, la valoracion ciudadana ha sido
positiva al respecto, ya que un 50% considera que se han mejorado las condiciones para
poder circular en bicicleta y Unicamente un 6% que han empeorado. No obstante, las
puntuaciones siguen siendo bajas y Unicamente aprueba por poco la existencia de oferta
de carriles-bici. Por el contrario, aun sigue suspendiendo la valoracion por lo que se refiere
a la seguridad de los desplazamientos y los aparcamientos.

llustracion 8: Valoracion de diferentes aspectos de lamovilidad en bici (0 muy negativa, 10 muy
positiva)

N BN BN

Oferta de carriles-bici Seguridad en los Aparcamientos seguros
desplazamientos

llustracion 9: Valoracién de la movilidad en bici

Cerca del 80% de los ciudadanos apuesta por aumentar la oferta destinada al ciclista, de
forma mayoritaria en calzada. Se prefiere la circulacion compartida con el resto de
vehiculos o quitar un carril de circulaciébn antes que reducir oferta de aparcamiento o
invadir las aceras. Los miembros de la Mesa también apuestan por este tipo de solucién.
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llustracion 10: Nivel de acuerdo en aumentar la oferta ciclista (encuesta ciudadana)

llustracion 11: Opinion de los miembros de la Mesa de la Movilidad sobre las tipologias de vias ciclistas
(0 poco de acuerdo, 10 muy de acuerdo)

- segregada en calzada quitando un carril de circulacion 0

No obstante, a pesar de los avances, la red ciclista actual adolece de los siguientes
problemas:

- La mayoria de vias ciclistas realizadas son aceras-bici con las consiguientes
fricciones con el peaton.

- Falta un refuerzo de la sefializacion de los carriles-bici actuales, especialmente en
las intersecciones. Ademas algunos itinerarios como en Av. Reyes Catolicos
cambian de lado, dificultando la continuidad de la circulacion

- La red no estd completa y falta continuidad en muchos tramos, lo que dificulta
moverse libremente por toda la ciudad por recorridos seguros para los ciclistas.
Principalmente falta concretar la red radial.

- La limitacion de la velocidad a 30 km/hora practicamente Unicamente se ha
aplicado en el interior de rondas.
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2.2 La experiencia de la bicicleta publica

Al igual que en muchos otros municipios de Espafa, en Ciudad Real también se puso en
marcha un sistema de bicicleta publica. No obstante, este se suprimio por la falta de uso y
el elevado coste que este sistema suponia para la administracién local.

El sistema puesto en marcha el afio 2007 se clausuro en el afio 2012 debido a la reduccion
en el numero de altas que paso de 206 en 2007 a 59 en 2012. En el afio 2011 se
registraban Unicamente 474 usos/afio es decir, una media de 6 usos/afio por 1.000 hab.

De un estudio realizado en Castilla y Ledn sobre la bicicleta publica se concluye que en
municipios con poblaciones inferiores a los 150.000 habitantes es complicado que triunfe
un sistema de este tipo. Los trayectos suelen ser de poca distancia, suponiendo una
impedancia significativa la distancia media desde el origen/destino a la estacion, lo que
hace que en muchos casos sea mas competitivo ir andando.

Por el contrario, si que podria ser interesante un sistema de bicicleta intermodal. Debe
observarse que los aparcamientos de bicicleta privada situados al lado de la estacion del
AVE estan completamente saturados.

llustracion 12: Uso de la bicicleta publica en algunas ciudades de Castillay Ledn (usos afio/1.000 hab.)
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2.3 Los aparcamientos para bicicletas

Con respecto al momento de la redaccién del Plan de Movilidad Urbana Sostenible de
Ciudad Real (PMUS), los aparcamientos para bicicletas han aumentado un 35%. En la
actualidad existen 50 aparca bicis con capacidad para estacionar 370 bicicletas,
permitiendo cubrir practicamente todo el municipio en un radio de 300 m.

llustracion 13: Aparcabicis en Ciudad Real.

De esta forma, un 39% de los habitantes de Ciudad Real vive a menos de 150 metros de
un aparcamiento. Si ampliamos el radio a los 300 metros la cobertura se elevaria al 80%.

No obstante, aun quedan equipamientos educativos, culturales y deportivos sin cubrir.
Ademas los miembros de la Mesa planteaban la extensién de la red de aparcamientos a
empresas, nuevos edificios, aparcamientos publicos, etc, de tal forma que nunca quedara
un aparcamiento para bicis, como minimo, a menos de 350 metros del origen o el destino.

llustracion 14: Opinion de los miembros de la Mesa de la Movilidad sobre el aparcamiento para
bibicletas (0 poco de acuerdo, 10 muy de acuerdo)
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llustracion 15: Localizacion de los aparcamientos para bicicletas (cobertura 150 m).
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2.4 Actividades de promocién

Durante estos ultimos afios se han realizados diversas actividades de promocion con el
objetivo de aumentar el uso de la bicicleta privada en Ciudad Real. Las mas destacadas
han sido:

» Mesa de la Bicicleta. Su objetivo principal es unificar las directrices de actuacion
para la implementacion de una red ciclista adecuada a las necesidades de la
ciudad promoviendo la participacion de ciudadanos y asociaciones de ciclistas en la
planificacion, gestion, toma de decisiones y evaluacion de las actuaciones que se
pongan en marcha en materia de fomento e infraestructura ciclista por parte del
Ayuntamiento. Ademas ha constituido el instrumento de participacion principal en la
elaboracion del presente Plan Director.

» Adhesion a la Red de Ciudades por la Bicicleta. La Red de Ciudades por la
Bicicleta es una asociacion que tiene por objeto intercambiar conocimientos y
experiencias entre las ciudades espafiolas con el fin de facilitar, hacer mas segura
y desarrollar la circulacion de los ciclistas, especialmente en el medio urbano.

llustracion 17: Logo de lared de ciudades por la bicicleta.

» Semana Europea de la Movilidad. Es una campafia que se inici6 en 1999
destinada a fomentar la movilidad sostenible. Se celebra cada afio durante el mes
de Septiembre. Durante la semana se realizan actividades para promocionar la
movilidad sostenible y fomentar el desarrollo de buenas practicas y medidas
permanentes. En el caso de Ciudad Real uno de los ejes principales de los ultimos
afos ha sido la realizacion de actividades relacionadas con la movilidad ciclistas.

llustracion 18: Semana Europea de la Movilidad 2011.
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Aun asi, las actuaciones realizadas para la promocién de la bicicleta no son suficientes.
Faltan actividades que lleguen a todos los segmentos de la poblacion, como por ejemplo,
los nifios y jovenes. Este nicho de poblacion es muy susceptible de poder utilizar este
medio de transporte en los desplazamientos diarios, creando habitos de movilidad
sostenible en una edad temprana que habitualmente suelen consolidarse con los afos.
Tampoco hay campafas de promocion especifica destinadas a los trabajadores (cursos,
alquiler de bicicletas, etc.)

2.5 Las actividades en materia de seguridad vial

En lo que respecta a Seguridad Vial, se han realizado diversas actividades destinadas a
informar y educar a los mas pequefios dentro de los procesos de amino escolar. Algunas
de estas actividades han sido:

» ElBus a pie.

» Comercio Amigo.

» Talleres educativos.

» Comision de movilidad escolar.

» Actividades en colegios con motivo de la Semana Mundial de la Seguridad Vial.

No obstante, estas campafias se han centrado, por la edad de los alumnos, en fomentar la
movilidad a pie de forma autbnoma y segura y no tanto la movilidad en bicicleta.

Tampoco existen campafias especificas destinadas a conductores profesionales como
taxistas, conductores de autobus o distribuidores para que tengan en cuenta la presencia
de ciclistas en las vias urbanas.
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3. PROPUESTA DE RED CICLISTA

3.1 Tipologias de red ciclista y criterios para su implantacion

En el proceso participativo llevado a cabo se descartaron, excepto en algun caso, la acera-
bici por el conflicto que genera con el peaton y aquellas soluciones de carril-bici en calzada
gue comporten la supresion del estacionamiento.

También se considerd que en caso de haber carril-bici al lado del estacionamiento, éste se
situara entre el aparcamiento y la acera. Aunque en distintas ciudades europeas es
corriente que el carril-bici se sitie entre el carril de circulacion y el de estacionamiento, no
se considera que sea una solucién viable en Ciudad Real ante la falta de tradicion ciclista,
lo que hace que los conductores no tengan en cuenta a la bicicleta cuando realizan
operaciones de aparcamiento.

A partir de aqui se han planteado 4 tipos basicos de vias ciclistas que habitualmente se
implantan en las ciudades espafiolas:

-Centro de la calzada bidireccional.
-Ciclocarril

- Lateral bidireccional

- Lateral unidireccional

Cualquiera de estas alternativas es técnicamente viable, dependiendo la solucién mas
idénea de las caracteristicas del vial: sentido de circulacion, existencia de aparcamiento,
giros a derecha e izquierda, etc.

Las ventajas e inconvenientes de cada una de ellas se presentan en el siguiente cuadro:
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Centro calzada bidireccional Ciclocatrril

Barcelona Madrid

Palmade Mallorca Barcelona

Barcelona
(sin aparcamiento)

Barcelona(sin aparcamiento)

Huesca (con aparcamiento) Barcelona (aparcamiento interior)



Centro

bidireccional
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Lateral
bidireccional

CIUDAD

Lateral
unidireccional

REAL

Ciclocarril

Requisitos |Doble sentido de[Preferentemente |Preferentemente |Preferentemente
circulacion sentido Unico de|doble sentido de|menos 12.000
circulacion circulacion veh/dia 2 carriles o
(menos puntos de|(itinerarios 5.000 veh/dia 1
conflicto) ciclistas en dos|carril
sentidos)
Segrega- |Segregacion Segregacion No necesaria la|Coexistencia
cién segregacion  (sin|vehiculos
aparcamiento)
Ventajas/ |Evita conflictos de|Protegido Menor coste Menor coste
Fortalezas |movimientos resto
de vehiculos Permite adelantar Templado de tréfico
Protegido No entorpece
parada bus
Permite adelantar
No entorpece
parada bus
Inconve- Prohibicion  giro|Friccion en los|Friccibn en los|Friccion con los
nientes/ izquierda. giros a derechalgiros a derecha|vehiculos
Debilidades (calles y|(calles y cocheras)
Menor cocheras)
permeabilidad Problemas de
para entrar/salir al|Problemas de|visibilidad si hay

caurril ciclista

visibilidad si hay
aparcamiento

aparcamiento

La opcién de un carril-bici bidereccional por el centro de la via es una solucion que
tltimamente se esta implantando de forma generalizada en en Barcelona. Tiene como
ventaja la minimizacién de los puntos de conflicto con el resto de vehiculos, ya que los
giros de los coches no interfieren con los movimientos de continuidad de los ciclistas. Para
aplicar este tipo de solucién es necesario que la via sea de doble sentido de circulacion,
los giros a la izquierda pocos y tenga una cierta longitud.
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Los giros a la
izquierda en esta
solucion son
excepcionales

—

El carril-bici lateral ha sido el mas comUnmente utilizado en las ciudades espafiolas. El
carril-bici bidireccional se aconseja preferentemente cuando la via es de un sentido de
circulacion para minimizar los puntos de conflicto. En este tipo de via ciclista es necesaria
la segregacion con algun elemento protector para proteger los flujos ciclistas que se
realizan a contramano de la circulacion general.

Por lo que se refiere al ciclo-carril, puede ser una buena opcion cuando el trafico no es
muy elevado para que de esta forma los ciclistas no se vean “agobiados” por la circulacion
general de coches. Ademas suele ser una actuacion que permite templar el trafico general
con los beneficios que ello conlleva en la seguridad vial de la ciudad. En la practica
totalidad de las calles de Ciudad Real seria factible una solucién de este tipo. Incluso
podria ser complementaria con la creacion de vias segregadas, ofreciéndose diferentes
niveles de proteccion al ciclista en funcion de su experiencia.

Las diferentes tipologias de ejes ciclistas anteriores tienen una solucion mas o menos
estandarizada en las intersecciones tipo, acostumbrandose a sefializar mediante lineas
discontinuas y un fondo rojo para alertar al resto de conductores de la existencia de una
infraestructura ciclista.
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Por el contrario, en las rotondas la solucion suele ser mas compleja. A continuacion se
plantean diferentes alternativas, cualquiera de ellas valida para resolver este conflicto de
movimientos. Debe indicarse que, en teoria, la velocidad de circulacién en las rotondas
debe realizarse a una velocidad limitada, lo que permitiria la coexistencia de los ciclistas
con el resto de vehiculos. No obstante, también es cierto que un exceso de trafico puede
dificultar la incorporaciéon a la rotonda y la circulacion dentro de ella por parte de los
ciclistas. Por ello, en las especialmente complicadas se recomienda bien el
encaminamiento hacia el paso de peatones bien la creacion de un carril-bici perimetral, es
decir, que todos los carriles de la derecha fueran ciclo-carril.
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3.2 Propuestas de red ciclista

Como criterio general se apunta que la red bésica ciclista coincida en buena medida con la
red béasica de vehiculos, ya que en estos ejes, por el volumen de tréfico y la velocidad de
circulacion, se aconseja que el ciclista disponga de algun tipo de proteccion. En buena
medida estos ejes ya se habian apuntado en el PMUS. Se plantea la siguiente clasificacion
y priorizacion:

1. Radiales. De menor complejidad de ejecucion se plantea su realizacion a corto
plazo en una primera fase.

2. Ronda interna. En este ambito se plantean dos fases: una primera en la que se
abordaria principalmente su permeabilidad y la conversion de uno de los dos
carriles de circulacion en ciclo-carril y una segunda fase vinculada a una
transformacion urbanistica de este eje. Asi se plantea una senda ciclista que
mejore el nivel de servicio de la movilidad tanto ciclista como peatonal.

3. Ronda exterior. Esta actuacion estaria vinculada al desarrollo urbanistico del Plan
General.

En el resto de vias, en el horizonte del Plan (2020), se podria limitar la velocidad de
circulacion a 30 km/hora lo que facilitaria la coexistencia de bicicletas y resto de vehiculos
facilitando la permeabilidad de la red ciclista basica propuesta. En definitiva se crearian
“ciclobarrios” en los que el bajo nivel de trafico y la reducida velocidad de los vehiculos
motorizados permitiria la convivencia de bicicletas y coches.

Por otro lado, se plantea destinar uno de los dos carriles de circulacion por sentido de las
vias basicas del municipio a ciclo-carril, limitando la velocidad a 30 km/hora.
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llustracion 19: Propuesta de red ciclista

A continuacion se plantean diferentes propuestas de resolucion para los ejes planteados
en la primera fase:

Ejes 1° fase Central Lateral Lateral Ciclocarril
bidireccional unidireccional

Ctra. de Carrién | ; |

Av. Valdepefias

c. Tablas de Daimiel
Ctra. Fuensanta (tramo inicial)

Ctra. Fuensanta (rotonda Quijote)
C. De las Magnolias
Ctra. Piedrabuena (tramo inicial)

Ctra. Piedrabuena (antes de
parque Gasset )

Ctra. Porzuna
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1. Ctra. de Carrién

En el tramo del Poligono se plantea la transformacién del arcén actual en carril-bici. En el
tramo mas urbano se proponen diferentes posibilidades, desde el carril-bici por los lados a
que este vaya por el centro. Se considera adecuada la implantacion de esta infraestructura
ciclista porque permite reducir el tamafio de los carriles de circulacion y de esta forma
templar el tréfico en esta via ya que los vehiculos acostumbran a circular a una velocidad
elevada.

2. Ctra. de Valdepefias

Se plantean soluciones similares a los de la Ctra. De Carrion. Al igual que en el caso
anterior la disminucion de la anchura de los carriles de circulacion es aconsejable para de
esta forma no incentivar el exceso de velocidad de los vehiculos motorizados. En este
caso, al ser la localizacion del estacionamiento tan irregular se podria implantar un carril-
bici bidireccional en el lado este desde la Rondas hasta el paso de peatones de calle
Aragoén y a partir de ahi dar el salto al otro lado de la calle.

3. Av, Tablas de Daimiel

Al ser esta via de sentido Unico son menores las posibilidades de intervencién. La
creacion de un carril-bici bidireccional en uno de los lados tiene como inconveniente que
seria necesario quitar el retranqueo de las esquinas. Sin embargo un ciclo-carril supondria
una solucion mas facil ya que por el trafico detectado un carril de circulacién seria
suficiente. En el caso de optar por esta alternativa se tendria que implantar otro ciclo-carril
en Lagunas de Ruidera. También se podria autorizar la circulacién de bicicletas, como
senda-bici el parque situado entre los edificios de ambas calles.

4. Ctra. Fontsanta (antes de rotonda de Quijote)

En esta via, ante el escaso espacio disponible, la implantacion de ciclo-carriles también
parece la mejor opcion.

5. Ctra. Fontsanta (entre calle Membrillay Av. de los Reyes Catolicos)

En este tramo de mayor amplitud se puede destinar el carril central para un carril-bici, o
destinando este espacio para realizar un carril-bici a ambos lados de la calle.

6. C.delas Magnolias

La creacion de un carril-bici central suprimiendo uno de los carriles de circulacion también
puede ser una buena opcion teniendo en cuenta que el trafico que circula por esta via no
es excesivo. De esta forma se evitan conflictos con el estacionamiento y el acceso a las
cocheras. Otra opcion es convertir uno de los dos carriles de circulacion por sentido en
ciclo-carril.
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7. Ctra. de Piedrabuena entre calle Méjico y calle Sauces

Se propone convertir en ciclo-carril la calle Cuba que transcurre de forma paralela a la
carretera. Al llegar al parque de la Av. de los Descubrimientos de América se habilitaria el
acceso para dar continuidad al eje ciclista. A partir de alli se utilizaria la calzada lateral
situada en el lado norte entre Descubrimientos de América y calle Sauces. Se propone
convertir en ciclo-carril estas calzadas laterales y autorizar la circulacion en sentido
contrario para bicicletas.

8. Ctra. de Piedrabuena entre calle Sauces y Parque Gasset

Se propone la creacién de un carril-bici bidireccional utilizando uno de los dos carriles de
circulacion existentes, ya que uno de los dos no es necesario. Del mismo modo, se plantea
transformar en carril-bici el carril segregado de giro a la derecha de la rotonda ya que en el
momento actual tiene escasa funcionalidad.

9. Ctra. de Porzuna

Al igual que la Ctra. de Fontsanta esta via dispone de un carril central de circulacion que
puede aprovecharse para la creacién de un carril-bici bidireccional por el centro de la
calzada o en uno de los laterales. El localizar el carril-bici por los lados tiene la complejidad
de friccionar con los aparcamientos en semibateria y la necesidad de suprimir las orejeras
existentes en la actualidad.

10. Estacién-Ctra. De Carrién

Para conectar la estacion con el carril-bici propuesto en la Ctra. De Carrién y la acera-bici
de la Av. de los Descubrimientos se plantean dos alternativas:

- Convertir en ciclo-carril la calle Virgen de la Carrasca y Virgen de la Estrella.
En la primera via, que es de pavimento Unico se deberia autorizar la
circulacion de bicicletas en sentido contrario.

- Convertir en ciclo-carril la calle Pedro Pardo Garcia y Virgen de la Estrella.
Ademas se deberia realizar un pequefio carril-bici en la Ronda que conecte
el paso de peatones de la estacion con la calle Pedro Pardo Garcia.

Por lo que se refiere a las vias de Ronda, propuestas para una segunda fase, se considera
la creacion de una senda de uso compartido con los peatones aprovechando las zonas
ajardinadas y los espacios de aparcamiento existentes en la actualidad. No obstante, para
una primera fase se plantea la conversion en ciclo-carril uno de los dos carriles de
circulacién. También se propone la permeabilizacion de la via, facilitando la conexion de
los carriles-bici radiales con la zona de trafico pacificado del interior de Rondas. Entre las
actuaciones mas significativas destacan las siguientes:

- Carril-bici a contra mano entre Calle Infante de la Cerda y Ronda de la Mata.
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- Conexién de la calle Peatonal de Vicente Aleixandre con las calles Quevedo y
Felipe Il. En el primer caso se implantaria un nuevo semaforo, mientras que en el
segundo caso se desplazaria ligeramente.

- Soluciéon de la interseccion de c. Guadiana con la Ronda. Actualmente la
permeabilidad tanto peatonal como ciclista en este punto de la ciudad es reducida.
Se propone reordenar este espacio para facilitar la transversalidad de los
movimientos. Del mismo modo, esto facilitaria la conexién del Parque Gasset con
las zonas ajardinadas de las Rondas.

- Rotonda el Quijote. Se plantea un carril-bici perimetral, pasando por la zona de
aparcamiento existente en la actualidad que permita la conexién de los ejes
ciclistas de Tablas de Daimiel, Ctra. De Fontsanta y Ctra. De Puertollano con las
vias del interior de Rondas.

llustracion 20: Propuesta de permeabilizacion de las rondas
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Por dltimo, también se plantea un refuerzo de la sefalizacion de las aceras-bici ya
existentes, especialmente en las intersecciones. También se debe dar solucion a algin
tramo inconexo como el de Cumbria o la sefializacion de los itinerarios ciclistas en los
parques como el caso concreto del Parque Gasset.

Anteriormente se ha analizado la implantacion de ejes ciclistas a nivel urbano. A nivel
interurbano se considera que hay dos actuaciones que se consideran bésicas para
potenciar la circulacion ciclistas con Miguelturra y los parques situados en las afueras de la
ciudad:

1. Conexion Miguelturra

El centro de Miguelturra, una poblacién de 15.000 habitantes con el que existe una elevada
relacion, se sitia a tan so6lo 4 km del centro de Ciudad Real. La bicicleta constituye una
alternativa muy competitiva ya que los desplazamientos tendrian una duracion maxima de
20 minutos. No obstante, la barrera de la A-41 impide que esta relacion se realice en
condiciones de seguridad y comodidad.

Por ello se plantea la realizacion de una pasarela que atraviese esta via. Esta
infraestructura también permitiria la circulacibn segura de peatones entre los dos
municipios. En funcion del flujo de ciclistas, ademas de la senda verde del Parque
Cabarieros se podria realizar un carril-bici en la propia calzada eliminando uno de los dos
carriles de circulacion.

2. Acceso al Parque Forestal la Atalaya

Se plantea la sefializacion del itinerario ciclista a la Atalaya por el camino de Moledores,
para evitar que los ciclistas circulen por la P-2112, via con mas trafico y que, por tanto,
comporta mayores riesgos.
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3.3 Sefalizacion y balizamiento

A continuacion se plantean propuestas tipo de sefializacién y dimensiones minimas de las
distintas infraestructuras ciclistas.

Se opta por pintar de color rojo el paso del carril-bici a su paso por las intersecciones para
de esta forma alertar al resto de conductores de su existencia en aquellos posibles puntos
de conflicto.

En el caso de un carril-bici unidireccional cuando hay sentido Unico se plantea que este
vaya por la izquierda para evitar el conflicto con las paradas de autobus.

También se ha planteado esquematicamente la propuesta de solucion de las rotondas,
bien con un carril-bici perimetral, adecuado en las rotondas de gran tamafio y de transicion
con el trafico urbano bien con la sefializacion de ciclo-carril en su interior mas adecuada
para rotondas medianas de caracter urbano.
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Carril-bici unidireccional por los laterales

Carril-bici bidireccional por el lateral
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Carril-bici bidireccional por el centro

Ciclo-carril
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Carril-bici perimetral en la rotonda

Ciclo-carril en el interior de la rotonda
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4. APARCAMIENTO PARA BICICLETAS

4.1 Tipologias de aparcamiento y criterios para su
implantacion

La disponibilidad de un aparcamiento cémodo y seguro en el lugar de origen y de destino
de los desplazamientos es una condicion imprescindible para el uso de la bicicleta. Los
aparcamientos de bicicletas y el problema de su robo es una de las cuestiones que mas

necesario hace un esfuerzo en la promocion y construccion de aparcamientos seguros,
ademas de otras medidas especificas de seguridad y prevencion.

Asi, ademas del aparcamiento en los edificios destinados a vivienda (aparcamiento en
origen), hace falta actuar sobre el aparcamiento en destino o en puntos de intercambio de
medio de transporte. Los lugares concretos donde hard falta actuar seran:

» Las estaciones de ferrocarriles y de autobuses

» Los equipamientos escolares

» Los centros comerciales y centros urbanos

» Los equipamientos colectivos de atencion a la ciudadania
» Los equipamientos deportivos y de ocio

» Los puestos de trabajo

Ante la dificultad de incluir aparcamientos para bicicletas, puede ser conveniente afadir la
necesidad, en muchos casos, de sustituir algunas plazas de aparcamiento de vehiculos de
motor por plazas de aparcamiento de bicicletas.

Aproximadamente, por cada plaza de coche se pueden llegar a colocar unas 20 plazas
para bicicletas, teniendo en cuenta las superficies que requieren los dos tipos de vehiculos,
para el aparcamiento y maniobras correspondientes.

Los criterios principales que hace falta tener en cuenta en el momento de elegir y disefar
el estacionamiento de bicicletas son:

» Seguridad: la prevencion ante robos o actos de vandalismo. Asi deben ser sitios
de paso.

» Polivalencia: los estacionamientos deben poder alojar cualquier tipo y dimension
de bicicletas y facilitar la actividad de sujetar las bicis con todo tipo de cadenas

» Accesibilidad: los aparcamientos deben estar localizados cerca del destino de las
personas con bicicleta porque son mas sensibles a la distancia que otros
conductores. Se recomienda que no se localicen a mas de 150 metros del destino.
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» Estabilidad: el aparcamiento debe garantizar la sujecion sin estropear la bicicleta,
para contrarrestar el uso inadecuado que puedan hacer las personas que conducen
bicicletas

» Comodidad: se refiere, por una parte, a la comodidad de la persona usuaria, que
debe poder sujetar la bicicleta rdpidamente y sin riesgo de estropear las otras
bicicletas y, por otra parte, a la comodidad de los peatones del entorno. Los
aparcamientos se deben situar de manera que no formen obstaculos en los
trayectos para peatones.

» Proteccién climatica: hace falta considerar la proteccion con respecto al sol y la
lluvia

En los que respecta a los tipos de aparcamientos los mas habituales por tipo de soporte
son los siguientes:

» Soporte de U invertida

» Soporte de rueda
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» Soporte de pared

» Soporte de doble altura

» Soportes con antirrobo incorporado

En base a las aportaciones de las asociaciones ciclistas se apuesta de forma preferente
por la U invertida ya que permite asegurar tanto el cuadro como las dos ruedas.

A otro nivel y para estancias de larga duracion existen otro tipo de aparcamientos:
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» Consighas. Se trata de casetas que protegen cada bicicleta del robo, el
vandalismo y las inclemencias del tiempo.

» Guardabicis. Se trata de locales especialmente disefiados o reconvertidos en
aparcabicis colectivos para usos publicos o privados.

» Biciestaciones. Se trata de aparcamientos pensados para albergar a cantidades
importantes de bicicletas con personal de atencion al usuario que ejerce también
las funciones de vigilancia.

Este tipo de equipamientos Unicamente tienen sentido en la estacién de autobuses o en la
estacion de tren y deberian ser los gestores de ambos centros intermodales los que
asumieran la inversion y lo gastos de explotacion necesarios.
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4.2 Propuesta de aparcamientos

Tal y como se ha apuntado en la diagnosis, en los ultimos ha aumentado de forma
significativa la oferta de aparcamientos para bicicletas. Asi se propone continuar con esta
tendencia aumentando como minimo en un 35% el nimero de aparcabicis (17 puntos), lo
gue se traduciria en un incremento de 100 plazas mas. De modo orientativo en el siguiente
plano se plantean posibles aparcamientos.

Tal y como se ha indicado con anterioridad se ha planteado su localizacién proxima a
centros educativos y equipamientos deportivos principalmente. La ubicacion estratégica de
las estaciones permite que el 53% de los habitantes se sitien a menos de 150 metros de
un aparcamiento y practicamente la totalidad, el (91%) a menos de 300 m, objetivo minimo
gue se habia planteado en el proceso participativo.

llustracion 21: Propuesta de aparcamientos para bicicletas (cobertura 150 m).
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llustracion 22: Propuesta de aparcamientos para bicicletas (cobertura 300 m).

4.3 Regulacion de las plazas de aparcamiento para las

bicicletas en los nuevos desarrollos urbanisticos

Para nuevas actuaciones urbanisticas se propone gque se determine reserva de plazas de
aparcamiento de bicicletas.

Como parte de una politica integral de la bicicleta, las administraciones publicas deben
dotarse de una normativa, habitualmente la ordenanza municipal de urbanismo, que
prevea una reserva minima de plazas para bicicletas en los edificios nuevos y en los
planes de ordenacion urbanistica futuros.

Esta normativa debe ser de obligada aplicacion tanto para los edificios de promocion
privada como los de promocién publica. Especialmente en los nuevos edificios
municipales, las actuaciones deben ser ejemplares para transmitir la voluntad del
ayuntamiento de ofrecer la maxima calidad a usuarios y usuarias de la bicicleta.

Algunos ejemplos de normativas en otras comunidades o ciudades son:
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» Decreto 344/2006 del Gobierno de la Generalitat de Catalunya, de regulacion de
los estudios de evaluacion de la movilidad generada, fruto de la Ley 9/2003, de la

movilidad.

Uso de vivienda

Uso comercial

Uso de oficinas

Uso industrial

Equipamientos docentes

Equipamientos deportivos, culturales y recreativos
Otros equipamientos publicos

Zonas verdes

Franja costera

Estaciones de ferrocarril

Estaciones de autobuses interurbanos

max. de 2 plazasl/vivienda
2 plazas/100m? techo o fraccion
1 plaza/100 m2 techo o fraccién
1 plaza/100 m2 techo o fraccién
1 plaza /100 m? techo o fraccion
5 plazas /100 m2 techo o fraccion
5 plazas /100 plazas de aforo del equipamiento
1 plaza/100 m2 techo o fraccion
1 plaza /100 m2 suelo
1 plaza/10 ml de playa
1 plaza/30 plazas ofrecidas de circulacion

0,5 plazas/30 plazas ofrecidas de circulacion

» El Plan Director de Bicicletas de Malaga. Prevé la necesidad de reserva de
plazas de aparcamientos para bicicleta en cualquier nueva urbanizaciéon, tanto
residencial como destinada a otros usos, especialmente aquéllos que pudieran
suponer una mayor demanda por parte de los usuarios potenciales de la red
ciclable.

> Copenhague, Dinamarca. Esta se basa principalmente en proporciones relativas
al nimero de personas usuarias de los tipos de edificios considerados.
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5. BICICLETA PUBLICA INTERMODAL

El objetivo de esta actuacion es fomentar el uso de la bicicleta entre los visitantes y
residentes que utilizan s habitualmente el tren o el autobus interurbano. Para los primeros
se propone colocar un espacio en la estacion de tren y la de autobuses en el cual se
alquile una bicicleta (con candado antirrobo) para realizar el tltimo desplazamiento hasta el
destino.

Es el sistema utilizado por ejemplo en la estacion intermodal de Palma de Mallorca. A los
usuarios habituales del transporte publico se les facilita una bicicleta de forma gratuita para
gue se desplacen por la ciudad. El sistema es manual, es decir, en ventanilla se les facilita
la llave del candado de la bicicleta. En el caso de la red de ferrocarriles de Holanda el
sistema es similar pero gestionado de forma automatizada. En cualquier caso, estos
aparcamientos deberian estar explotados por los gestores de las infraestructuras, es decir,
por RENFE/ADIF en el caso de la estacion de tren y por la empresa que gestione la
estacion de autobuses. De esta forma hay una economia de escala ya que el personal de
la estacién también pude atender a los potenciales usuarios de la bicicleta. Las bicicletas
podrian ser eléctricas para hacer mas universal su uso.

En el caso de los residentes que utilizan habitualmente el transporte publico interurbano la
solucion es crear un espacio cerrado y vigilado para su bicicleta particular. Es el sistema
existente por ejemplo en distintas estaciones de Euskotren (San Sebastian, Irdn, etc.). Al
igual que en el caso anterior estos espacios estarian explotados por las empresas que
gestionan las estaciones. Debe indicarse la elevada utilizacion de los aparcamientos de
bicicletas situados al lado de la estacion del AVE.

Aparcamiento de bicicletas junto a la estacion del AVE
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llustracién 23: Sistemas de bicicleta intermodal

Operadora de ferrocarriles Universidad Auténoma de Estacién intermodal Palma
holandeses Madrid de Mallorca

Bicicbox (Area Metropolitana de

Euskotren Bicicleta publica Zaragoza
Barcelona)
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6. EDUCACION, SENSIBILIZACION, PROMOCION Y
SEGURIDAD

El éxito de los programas y actuaciones que comprende este Plan Director de Movilidad
Ciclista debera necesariamente sustentarse en la materializacion de una serie de medidas
complementarias que ayuden a difundir el conjunto de mejoras infraestructurales
contempladas, al tiempo que a crear un marco cultural y mediético favorable a la movilidad
en bicicleta entre toda la ciudadania. Se trata de buscar una estrategia continuada en el
tiempo para lograr el objetivo final de incrementar el “peso” de la bicicleta en el reparto
modal de la movilidad urbana.

A tal fin las actuaciones que daran forma a un programa de educacion, sensibilizacion y
promocién de la movilidad ciclista tendran como objetivo directo, por una parte, la creacion
de un entorno cultural y mediético propicio para el uso de este medio de transporte y, por
otro, la promocion del compromiso individual para la realizacion de una parte, cada vez
mas importante de los desplazamientos urbanos en bicicleta.

En ese objetivo de crear un entorno cultural y mediatico favorable a la bicicleta, se
considera necesario el desarrollo de diferentes acciones que contribuyan a dar relevancia
a la bicicleta o que escenifiguen un compromiso publico y decidido de la administracion
municipal con la movilidad ciclista.

Por otro lado, y a fin de favorecer la utilizacion de la bicicleta entre los ciudadanos, el Plan
Director debe recoger igualmente otra serie de actuaciones orientadas a fomentar y
estimular la movilidad ciclista entre los diferentes grupos sociales, estableciendo criterios
de prioridad, adaptando los mensajes en funcion del publico destinatario y resaltando los
aspectos positivos de la movilidad en bicicleta, destacando sus fortalezas (medio de
transporte saludable, rapido, barato y medioambientalmente responsable), asi como las
positivas implicaciones del impulso a la movilidad ciclista para el conjunto de la ciudadania.

En concreto se plantean las siguientes acciones:
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6.1 Incorporar en los Caminos Escolares y jornadas de
educaciéon vial para escolares cursos de conduccion y charlas

sobre las bondades de la bicicleta.

La introduccion paulatina del uso de la
bici desde bien pequefio es uno de los
objetivos del presente Plan Director. Se
plantea aprovechar ain més los procesos
de Camino Escolar y las jornadas de
educacion vial que regularmente hace la
policia para aumentar los contenidos
destinados a la bicicleta.

Debe indicarse que el Ministerio de Medio
Ambiente dispone de guias destinadas
tanto a los alumnos de primaria como de
secundaria’

Por otro lado, la policia local hace
practicas de uso de la bicicleta en el
parque infantil de trafico para que los
nifos puedan iniciarse, de forma practica,
en el uso de la bicicleta y el conocimiento
de las sefales.

2

http://origin.magrama.gob.es/es/ceneam/recursos/
mini-portales-tematicos/Recursos-1M.aspx
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6.2 Realizacion de cursos de educacion y conduccion en

bicicleta en centros de secundaria e institutos.

Hasta el momento practicamente no se han realizado cursos de educacion vial en el
segmento de edad joven, franja de edad idonea para iniciar a la poblacion en el uso de la
bicicleta como modo de transporte habitual. En este sentido, debe indicarse las
experiencias del Ayuntamiento de Madrid en esta practica a través del Proyecto Stars®.
Otras ciudades como Terrassa también han procedido a realizar cursos de educacion
destinados a los més jévenes.

Desde el Ayuntamiento, se estan iniciando estos procesos de habitos de movilidad
sostenible en centros de educacion secundaria para sensibilizar a adolescentes y jovenes,
analizando la posibilidad de utilizar las redes sociales para potenciar el uso de la bicicleta.

6.3 Cursos de educacién y formacién en centros de trabajo.

Bicicletas de alquiler para trabajadores

La bicicleta estd ain muy poco presente en la movilidad laboral, a pesar de constituir una
alternativa competitiva en tiempo y comodidad. Dentro de los Planes del Transporte al
Trabajo habitualmente se plantean este tipo de medidas. Para su incentivacion se plantea
gue las propias administraciones publicas hagan de reclamo y escaparate.

Por ello, se plantea que Ayuntamiento, Diputacion, Hospital y Universidad lleven a cabo
estos cursos de formacion. Debe indicarse que ya hay experiencias de este tipo* con
resultados muy satisfactorios y con cotas de participacion del uso de la bici de hasta un
10%.

® http://eustarsmadrid.blogspot.com.es/p/secundaria.html

4 http://www.axabikepoint.com/
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6.4 Charlas y tripticos de informacion a profesionales de la
conduccién: conductores de autobus, taxistas, distribuidores y

profesores de autoescuela.

Aunqgue segun lo manifestado por las asociaciones ciclistas el respeto a los ciclistas por
parte de los conductores profesionales es bastante bueno, se plantea llevar a cabo
campafas de comunicacién para consolidar esta situacion. En concreto, se propone:

e Editar un diptico sobre las actitudes a seguir por los conductores ante la
presencia de ciclistas. Este diptico seria repartido entre los conductores
profesionales y entre los profesores de la autoescuela para que lo difundan
entre sus alumnos.

e Charlas especificas, especialmente destinadas a los conductores
infractores.

Camparias de este tipo ya han sido realizadas por otros ayuntamientos como el
de Madrid.®

Diptico del Ayuntamiento de Madrid destinado a potenciar la convivencia entre ciclistas y conductores
profesionales

En estas campafias se hara especial hincapié en los peligros que provoca la indisciplina de
estacionamiento, principalmente entre los ciclistas.

® http://www.enbicipormadrid.es/2014/11/campana-para-conductores-de-taxis-y-emt.html
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6.5 Campafias de promocion del uso de la bici en

colaboraciéon con las asociaciones ciclistas

Las asociaciones ciclistas de Ciudad Real
histéricamente han jugado un papel clave
en el crecimiento continuado del uso de
la bicicleta en la ciudad.

A ello ha ayudado las bicicletadas que
organizan regularmente asi como las
charlas y talleres que realizan estas
asociaciones. Se plantea potenciar aun
mas esta actividad facilitindose por parte
del Ayuntamiento mas medios.

Ejemplo de bicicletadas llevadas a cabo con
motivo de la semana de la movilidad

6.6 Maxima publicitacion de las medidas de difusion del uso

de la bicicleta

Se plantea que cada afio se prepare un programa de comunicacion de las diferentes
actuaciones y campafias en materia de circulacién ciclista y seguridad vial para que tengan
la maxima difusion en los medios locales.

En este sentido, se plantea que en la television local haya programas destinados a la
movilidad sostenible en los que se incluyan estos aspectos.

6.7 Guias de Educacion vial en materia de movilidad ciclistas

Ademas de las mejoras que se puedan aplicar en los recorridos ciclistas también es de
gran importancia la educacién vial de los usuarios. Folletos como la Guia del Ciclista
publicada por la DGT son una buena herramienta para concienciar a los ciclistas de como
deben circular correctamente. Se plantea la difusién de esta guia en las diferentes charlas
gue se impartan a los diferentes segmentos de poblacion apuntados con anterioridad.
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6.8 Ciclo-Vias recreativas en domingos.

Se plantea la transformacion de determinadas calles del centro de la Ciudad en ciclo-vias
recreativas los domingos por la mafana, para de este modo popularizar el uso de la
bicicleta. En concreto, las asociaciones ciclistas plantean un itinerario que conecte la via
verde con la senda verde que conduce a la Atalaya pasando por calles del Centro de la
Ciudad como Alarcos, Postas o Calatrava. Se restringiria la circulacion a ciclistas y
vecinos, regulandose con vallas y policia local. Se acompafiaria de la sefializacion
correspondiente.

Se plantea la realizacion de una prueba piloto con la ruta planteada a extender a mas
domingos en funcion de los resultados obtenidos y las peticiones de vecinos y ciclistas.

6.9 Utilizacién de la bicicleta por parte de los servicios
municipales (policia, servicios técnicos, etc.)
Se considera que se adopte un programa progresivo de implantacién del uso de la bicicleta

por parte de los servicios municipales. Asi, se podrian adquirir bicicletas eléctricas para
gue sean usadas por Policia Local, Servicios Técnicos, etc.
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/. MARCO NORMATIVO

El Plan Director debe conseguir avanzar decididamente en el establecimiento de un cuerpo
normativo que permita:

» Integrar la movilidad ciclista con el resto de modos (peatonal y otros modos no
motorizados, transporte publico y colectivo y el trafico privado rodado motorizado)
al objeto de favorecer una correcta convivencia entre dichos modos.

» Evitar y resolver conflictos entre la bicicleta y esos otros modos de transporte, asi
como regular el propio uso de la bicicleta en la via publica.

» Avanzar en los criterios normativos para la habilitacion de vias ciclistas y demas
infraestructuras complementarias, en especial las referidas a la guardia y custodia
de la bicicleta (en origen y destino).

» Favorecer la promocion y uso de la bicicleta entre la poblacion.

A tal fin sera necesario revisar y adecuar la normativa local que afecta a la movilidad
ciclista. Las medidas e iniciativas reglamentarias propuestas en este Plan Director de
Movilidad Ciclista deberan tener su propio desarrollo para su incorporacion y adecuada
integracion en cada uno de los documentos normativos en cuestion, aspecto éste que
llevara su propio proceso, dirigido desde las diferentes areas municipales encargadas de
su tramitacién y correcto acomodo.

En la actual Ordenanza de Movilidad del Ayuntamiento de Ciudad Real, solo se hace
referencia a la bicicleta en un articulo, dentro del “Titulo Il De la Circulaciéon de Vehiculos.
Capitulo | Normas Generales”:

“Articulo 37.-Circulacion ciclista.

1. Las bicicletas, vehiculos sujetos a la normativa vigente sobre trafico y circulacién, circularan por
las vias ciclistas o por los itinerarios sefializados. Donde no existan carriles o vias destinadas a
bicicletas, circularan por la calzada.

2. Los vehiculos de dos ruedas no podran circular entre dos carriles y, salvo en los casos previstos
como excepcionales, no podran circular entre los vehiculos que ocupen el carril de la derecha y la
acera.

3. Las bicicletas podran circular por las aceras, andenes y paseos si tiene un carril especialmente
reservado a esta finalidad. Si no existieran los carriles reservados, exceptuando en momentos de
aglomeracion, las bicicletas podran circular por zonas de prioridad peatonal siempre que:

a) Esté expresamente sefializada la autorizacién de circular en bicicleta.

b) Se respete la preferencia de paso de los peatones

c) La velocidad méaxima de 10kms/h., adecuandola en todo caso a la mayor o menor
presencia de peatones.

d) No realicen maniobra, negligente o temeraria, que pueda afectar a la seguridad de los
peatones.
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Si no existieran los carriles reservados a las bicicletas lo haran por la calzada, circulando por el
carril de la derecha, pudiendo ocupar la parte central del mismo cuando haya vehiculos
estacionados en su margen derecho, con las limitaciones respecto a adelantamientos previstos en
este articulo. Cuando el carril de la derecha sea reservado, circulardn lo méas cerca posible del
mismo. Asimismo, podran circular por el carril de la derecha o por tener que girar a la izquierda. En
los parques publicos, lo haran por los caminos sefalizados.

4. Las bicicletas que circulen por la calzada, en ningln caso, podran ser arrastradas por otros
vehiculos.

5. Podran establecerse sendas o carriles bici en el interior de parques y jardines publicos que
estaran sefalizados y delimitados mediante sefializacion o pavimentos diferenciadores. En ausencia
de los mismos, salvo momentos de aglomeracién, se permitira circular a las biciletas respectando la
prioridad de peatones y a velocidad baja.

6. Los ciclistas disfrutaran de las prioridades de paso previstas en las vigentes normas de trafico.
Los vehiculos a motor extremaran las precauciones ante la presencia de ciclistas y los adelantaran
ocupando el carril de la izquierda.

7. Las bicicletas podran arrastrar un remolque o semirremolque para el transporte de todo tipo de
bultos y nifios/as de hasta siete afios, en dispositivos debidamente certificados y homologados, con
las limitaciones de pesos de dichos dispositivos estipulen. Solo podran arrastrar este tipo de
dispositivos durante el dia y en condiciones que no disminuyan la visibilidad.

Asimismo, se autoriza transportar, cuando el conductor sea mayor de edad, un menor de hasta siete
afios en sillas acopladas a las bicicletas debidamente certificadas y homologadas, con las
limitaciones de peso que dichos dispositivos estipulen.

Se plantea completar esta normativa con los siguientes aspectos:

» Definicion de los diferentes tipos de vehiculos no motorizados (ciclos) vy
normas de utilizacion de las diferentes infraestructuras ciclistas.

» Incorporar la normativa sobre los ciclo-carriles.
» Incorporar la normativa sobre la circulacién de bicicletas en carril-bus

» Incorporar la normativa sobre la circulacién de bicicletas en contrasentido
por calles residenciales y calzadas laterales con sefializacion especifica

» Incorporar la normativa sobre limitacion a 30 km/hora de todas las vias con
un Uunico carril de circulacién, excepto las vias que determine el
Ayuntamiento.

» Establecer las condiciones de circulacion (maxima velocidad principalmente)
en carriles-bici y sendas ciclistas

» Regulacion de la circulacion ciclista en convivencia con el peaton en aquellas
intersecciones que no dispongan de infraestructura ciclista.
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8. GESTION, CONTROL Y PARTICIPACION

8.1 Informes de seguimiento

Los Informes de Seguimiento sirven para comprobar si las medidas propuestas en estudios
anteriores se han aplicado y que efecto han tenido respecto a la situacion inicial.

A principios del afio 2015, 4 afios después de la redaccion del Plan de Movilidad Urbana
Sostenible de Ciudad Real, se realizé un Informe de Seguimiento para comprobar que
efecto tuvieron las propuestas del Plan. Se plantea que estos informes de seguimiento
futuros incorporen un apartado especifico destinado a evaluar el nivel de cumplimiento del
Plan Director de Movilidad Ciclista, afiadiendo, si fuera necesario, algun indicador
adicional.

La Mesa de la Bicicleta continuaria su labor de seguimiento de las actuaciones en materia
de movilidad ciclista y especialmente en la supervision del desarrollo de los ejes ciclistas
planteados en el presente Plan.

8.2 Difusion y participacién ciudadana

En este apartado se muestran las actuaciones planteadas para la difusiéon del plan de
movilidad ciclista, asi como las herramientas para incorporar la participaciéon ciudadana en
las fases de elaboracién e implantacion.

8.2.1 Objetivos

La introduccion de procesos participados en la toma de decisiones responde a unos
objetivos especificos y se desarrolla con una metodologia y herramientas propias, al igual
gue la necesidad de difusion y divulgacion.

Participacion: via para la legitimidad, representatividad y obtencién de resultados

La apertura a la participacion de los procesos de toma de decisiones sobre el espacio
publico se considera esencial por la afeccién al total del conjunto de los vecinos, por
afectar a la propia esencia de la ciudad y, por tanto, de la realidad y entorno de las
personas, asi como a la identidad social compartida e individual construida en torno al
mismo. El espacio publico es donde el vecino adquiere caracter de ciudadano y, por tanto,
esta llamado a la participacion en las decisiones que sobre éste se tomen.

Los principales objetivos a los que responden los procesos participados son los de
legitimacion, representacién y consecucién de los resultados. Por un lado, se busca que
las decisiones y acuerdos tomados cuenten con el aval de un consenso ciudadano, mas
alla de los representantes politicos o técnicos implicados. Se suele decir que los procesos
participados son legitimadores en si mismo. De la mano de esto, otro objetivo buscado es
la representatividad de todos los actores e intereses afectados de una manera u otra por
los planes planteados, con sus necesidades, particularidades, etc. Por ultimo, el incorporar
la participacion en los procesos también responde a la necesidad de poder obtener
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resultados, de asegurar que los planes podran ser implantados y minimizaran las
oposiciones por haber sido disefiados al amparo de una legitimacién y representatividad de
todos los intereses.

PROCESOS PARTICIPADOS

Legitimidad Representatividad Resultados

Difusion y divulgacion

Otro de los aspectos claves que acompafan a la elaboracién de un plan de intervencion en
la ciudad es la difusion, tanto en la fase de elaboracion como en la de implantacion. Es
necesario que la informacion generada durante el diagnostico, datos ordenados y
procesados, puedan generar un conocimiento que llegue al colectivo de los vecinos. Ello
permitira entender los verdaderos retos a los que se enfrenta el plan y las lineas en las que
plantear los objetivos y las acciones. Ese proceso de transformacion de datos en
informacion y en posterior conocimiento es el que habréa de extenderse a todas las fases
del plan.

Informacion Conocimiento Sabiduria

¢ Evaluacion
e Interpretacion
e Retrospeccion

e Narracion de
historias

e Integracion

e Creacion
e Recopilacion
e Descubrimiento

e Organizacion

Gréafico 1. Evoluciéon basadaen el "Espectro del Entendimiento” de Nathan Shredoff

A su vez, la difusién y divulgacién son conceptos clave para los procesos participados,
puesto que la informacion de partida y la generada es clave que llegue a los llamados a
participar. Puesto que el proceso participado es un proceso de generacion y asimilacion de
conocimiento, no un proceso de recogida de informacién, sino que se basa en un
crecimiento compartido, en un camino hacia la sabiduria colectiva.
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8.2.2 Herramientas clave para la participacion y difusion
Mesa de la bicicleta

Una de las herramientas basicas que se ha constituido como uno de los mejores vehiculos
de participacion en procesos de este tipo son las mesas intersectoriales teméaticas. Estas
mesas se constituyen por representantes de todos los colectivos y agentes afectados o
implicados de alguna manera y tienen capacidad para atender a esos retos de
representacion y legitimidad a los que se enfrentan los procesos participados, a la vez que
permiten una suficiente operativa como para obtener resultados de forma eficaz y eficiente.

En el caso de Ciudad Real, esta mesa fue creada con fecha 24 de octubre de 2013, a
través de un Decreto de Alcaldia, con el objeto de “facilitar la participacion de ciudadanos y
asociaciones de ciclistas en la planificacion, gestion, toma de decisiones y evaluacion de
las actuaciones que se pongan en marcha en materia de fomento e infraestructura ciclista
por este Ayuntamiento”.

Como objetivos especificos se fijaron:

e Incidir en la correcta ejecucion de las obras de infraestructura ciclista efectuadas en
el municipio, sean de nueva construccion, reforma o ampliacion

e Fomentar el disefio de una ciudad para la bicicleta

e Fomentar el conocimiento de las bondades de la bicicleta como medio de
transporte sostenible, promoviendo que el desplazamiento en bicicleta sea mas
atractivo y seguro

e Lograr una mayor concienciacion social y técnica en el uso de los medios de
transporte sostenibles

e Desarrollar sinergias que favorezcan la intermodalidad y la multimodalidad

Esta mesa esta compuesta por los jefes de servicio de las areas municipales implicadas,
Movilidad y Arquitectura y Obras, el inspector de la Policia Local, el presidente del Colegio
de Arquitectos, el Director de la Escuela de Ingenieria de Caminos, las asociaciones
ciclistas Apedal y Ciudad Real en Bici, el concejal de Urbanismo (grupo municipal del
PSOE), y los concejales representantes de los Grupos Municipales del Partido Popular,
Ganemos y Ciudadanos.

En el desarrollo e implantacion de este Plan Director, en esta Mesa se exponen los
principales avances del Plan, se debaten los aspectos mas destacados de cada fase y se
fijaran criterios de disefio de las acciones. Es un medio de divulgacion y de implicacion.

En la fase de elaboracion del documento se han mantenido dos sesiones de trabajo con
esta Mesa. En la primera de ellas se presentd y validdé el andlisis y diagnéstico de
problemas realizado para posteriormente fijar los objetivos de partida para el desarrollo de
las soluciones que contendria el Plan. En la segunda reunién se presentaron y validaron
las soluciones propuestas.
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Portal Web

Para la implicacién masiva de los ciudadanos anonimos se han de emplear los medios
masivos de interaccion habituales, como son la web y las redes sociales. La web municipal
es el medio principal para la difusion de contenidos, avances, informaciones del Plan, asi
como para la recogida de sugerencias y opiniones. Se ha establecido una plataforma web
donde poder recoger opiniones y sugerencias a incorporar en las distintas fases del Plan.

Durante el periodo de redaccion del Plan se ha tenido abierto un buzén de sugerencias
para la incorporacion de estas al diagndstico y propuestas del plan.

8.2.3 Fase 1: Divulgacion inicial y diagnosis
Campafia inicial de divulgaciéon. Eventos iniciales

A raiz de la apertura del buzén de sugerencias en la web se realiz6 una fase inicial de
difusion de arranque de la redaccion del Plan Director. Esta fase coincidié con la primera
reunion de la Mesa de la Bicicleta.

8.2.4 Fase 2: Exposiciéon de diagndstico y fijacion de objetivos

Tras una primera fase, donde se han recopilado y procesado los datos principales y se ha
conformado la Mesa de la Bicicleta, se pasa a una segunda fase en la que se realiza una
exposicion a dicha Mesa de la informacién recopilada asi como las primeras concusiones
del diagndstico a las que ha llegado el equipo redactor del Plan.

Diagnosis y planteamiento de objetivos en Mesa de la bicicleta

La informacion recopilada, procesada y tratada previamente, asi como las primeras
conclusiones, se presentan a la Mesa de la Bicicleta, que realiza las aportaciones o
correcciones necesarias antes de ratificar el diagndstico presentado.

Tras ello se plantea a la Mesa una propuesta de aspectos a valorar para poder conformar
los objetivos del Plan. A partir de una valoracién de su nivel de acuerdo o desacuerdo se
pretende conformar el listado de objetivos a incorporar al Plan. Los aspectos propuestos se
han agrupado en dos grandes bloques: “Red ciclista” y “Aparcamiento de bicicletas”. Los
resultados alcanzados son los siguientes:
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Grafico 2. Resultado de valoraciones de la Mesa de la Bicicleta de los aspectos fundamentales
relacionados con el aparcamiento de bicicletas

Red ciclisla propueslz en el PMUs m 8,5

0 1 ? 3 4 5 3 7 8 9 10

Gréafico 3. Resultado de valoraciones de la Mesa de la Bicicleta de los aspectos fundamentales
relacionados con lared ciclista

Recogida de datos para diagndstico: Web

El buzén de sugerencias de la web se abri6 el dia 1 de octubre de 2015, después de la
reunién de la Mesa de la Bicicleta de septiembre, para recoger datos sobre diagnéstico y
aportaciones.
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Se ha creado un formulario en la web del Ayuntamiento, dentro del area de Movilidad, bajo
un epigrafe del Plan Director de la Bicicleta. Las sugerencias emitidas se han recopilado y
han servido como informacion bésica dentro del diagnéstico realizado. El nivel de
sugerencias recibido ha servido para pulsar el sentir de la poblacion.

8.2.5 Fase 3: Planificacion y propuestas

Una vez fijados los objetivos y a partir de ellos el equipo redactor realiza una primera
aproximacion a las propuestas que debe contemplar el Plan para que sean verificadas por
parte de la Mesa de Movilidad. En la reunion de la Mesa del 11 de noviembre de 2015 se
han presentado estas propuestas y se ha distribuido la encuesta de valoracion y validacion
a las asociaciones ciclistas presentes en la Mesa (“Apedal” y “Ciudad real en bici”).

Validaciéon de propuestas en Mesa de la Bicicleta

Se ha elaborado una encuesta para la valoracion y validacion de las propuestas realizadas
y poder refrendar el documento del Plan antes de su redaccion final. Se han expuesto cada
una de las soluciones planteadas, agrupadas por calles o ejes ciclistas. Para cada una de
las propuestas se han discutido y valorado por parte de los miembros de la Mesa,
recogiendo todas las aportaciones para su incorporaciéon al documento final. El acta de la
sesién recoge las aportaciones realizadas.

Para completar la validacién de las propuestas presentadas, se ha distribuido a los
miembros presentes en la Mesa de la Movilidad una encuesta que permite valorar las
acciones propuestas asi como recoger ideas o sugerencias en los aspectos mas
relevantes del Plan.

Difusiéon y aprobacion del Plan

Una vez que la Mesa ha valorado las propuestas, el equipo redactor procede a su
elaboracion y configuracién definitiva del documento técnico del Plan. En este se exponen
los principales elementos del proceso deliberativo, tanto los objetivos fijados como las
principales lineas de actuacion escogidas y las acciones que se derivan de ellas.

Una vez que el documento esté finalizado se presentara al Ayuntamiento para la revision
por parte de los equipos técnicos y su posterior aprobacion inicial. Con ello se dara
respaldo por parte de la corporacion y podra procederse a la difusion del contenido y a la
recogida de las posibles alegaciones, observaciones o sugerencias. Cuando estén todas
las alegaciones presentadas, transcurrido el tiempo acordado para ello, se procedera a la
revision de las mismas y, segun el criterio que acuerde la Mesa de Movilidad, seran
incorporadas o no en el documento final.

e WebyRR.SS

Es entonces cuando se puede comenzar con la difusién del trabajo en las redes sociales y
la web. A través de estos dos canales se realiza una difusién y divulgacion de la
informacion generada y se permite una retroalimentacion por parte de los ciudadanos. De
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esta manera, y siguiendo los canales empleados durante todo el proceso, se podran
recoger alegaciones al documento técnico.

e Jornada de exposicién publicay alegaciones

Con motivo de la aprobacion inicial del Plan Director se realizara una sesion de exposicion
de los contenidos principales del documento, las fases seguidas y trabajos realizados, el
andlisis y diagnéstico elaborados, los objetivos que se pretenden y el disefio de soluciones.
Se convocara a los miembros de la Mesa para hagan difusion del evento.

A partir de esa jornada se abrird el plazo de recogida de alegaciones de los ciudadanos
que deberan ser valoradas por los responsables del Plan e incorporadas al documento
segun los criterios fijados y acordados con la Mesa de la Bicicleta. A partir de ahi se
redactard el documento definitivo del Plan Director.

Coordinacion con agentes y responsables: tareas de educacion, sensibilizacion y
promocion

Mas alla de la interlocucion con los representantes convocados en la Mesa de la Bicicleta,
se plantean actividades y acciones puntuales de coordinacién con los agentes implicados
en la movilidad ciclista, que permitan facilitar la implantacién de las medidas recogidas en
el Plan. En concreto, se pretende dar a conocer el plan a aguellos agentes destinatarios de
las tareas de “Educacion, Sensibilizacion, Promocién y Seguridad” que recoge el Plan.

Estas acciones de difusion previas, que se lideran por parte de los responsables politicos y
se ejecutan por parte de los responsables del area de movilidad, se concretan en la
convocatoria a una jornada o charla de difusion orientada a profesores, padres y madres y
alumnos de los centros educativos, etc.

8.2.6 Fase 4: Implantacién

En esta fase es interesante la visibilidad de las acciones. Por ello es necesario, al menos,
gue cada accioén puntual esté acompafiada de su divulgacion. Por otro lado, la vinculacion
participativa generada durante la fase de desarrollo del Plan deberia mantenerse durante
la fase de implantacion. Por ello se propone la continuacién de la Mesa de la Bicicleta, en
el formato que se ha desarrollado hasta la fecha, o bajo la forma de Observatorio de
Movilidad Ciclista. La finalidad de este instrumento sera el seguimiento y evaluacion de la
implantacién del Plan.

Actos / Jornada inicial: Arranque de implantacion del Plan

Es necesario fijar una fecha para una jornada que simbolice el arranque de las acciones de
implantacién del Plan. Es conveniente hacerla coincidir con fechas significativas, como la
Semana de la Movilidad Europea (www.mobilityweek.com). Ciudad Real es una de las
ciudades esparfolas adherida y que acogen actividades esa semana. Seria interesante
vincular las actividades previstas al uso de la bicicleta.
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Visibilidad y difusion de paquetes de acciones

Independientemente de la jornada inaugural del Plan es necesario acompafiar cada accion
relevante de las planteadas de elementos o actividades que favorezcan su visibilidad y su
difusién. Ya no sélo del hecho de que se realice, sino también de los objetivos que se
buscan, las posibles afecciones, la duracion prevista, los colectivos o usuarios implicados,
etc. Se ha de seleccionar el medio mas adecuado para este tipo de acciones de difusion.
Habitualmente la web y las redes sociales son canales bastante eficaces para la difusion
de estas acciones. A partir de la documentacion del Plan podra prepararse la informacion
bésica a transmitir relacionada con cada accion.

Reportes anuales

Para mantener cierta vision global sobre el avance del Plan, se realizaran reportes anuales
en los que se recogerd la evolucion hasta ese momento de las acciones implantadas, nivel
de consecucion de objetivos previstos, asi como las futuras acciones a implantar en el
horizonte cercano. Esta documentacion, al igual que la de las acciones puntuales, se podra
difundir mediante la web y las redes sociales. Se elaborard por parte de los responsables
del Plan dentro de los servicios municipales y contara con la aprobacién de los
responsables politicos y de la Mesa u Observatorio de la Movilidad.

Coordinacién de implantaciéon con los agentes y colectivos vulnerables

En el proceso de implantaciéon de las medidas del Plan debera tenerse especial atencion
con los colectivos mas vulnerables, con cierto grado de exclusibn o con mayores
dificultades de acceso a la informacion. En ese sentido, serd necesario contar con los
servicios sociales locales que podran colaborar en el disefio de las campafas de
divulgacion para favorecer la inclusiéon y una correcta difusion. El aspecto de la “brecha
digital” se debera tener en cuenta, puesto que ciertos colectivos afectados por algunas de
las medidas pueden quedar al margen de las campafias de difusion.

Como se ha demostrado en muchos casos, una movilidad favorecedora del uso de la
bicicleta, ademas de los beneficios ambientales y saludables, tiene un fuerte caracter
integrador y permite a colectivos excluidos o en riesgo de exclusién un acceso a un medio
de transporte barato, eficaz y sencillo, favoreciendo la equidad en el derecho a la
movilidad. Por ello, en la implantacion, se debera trabajar con estos colectivos, permitiendo
el aprovechamiento de la oportunidad de integracion que se brinda.
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9. PRESUPUESTO

A continuacion se listan todas las actuaciones recogidas en el Plan Director de Movilidad
Ciclista con un presupuesto orientativo. Asi, se prevé un presupuesto de mas de 2 M€ para
los 4 afios de vigencia del Plan. Practicamente la mitad de este presupuesto corresponde a
la pasarela prevista de conexién con Miguelturra.

La inversion propuesta en este Plan por lineas estratégicas seria la siguiente:

Desarrollo red ciclista urbana 12 fase 521.250,00 €

Actuaciones complementarias red

ciclista urbana 300.000,00 €

Desarrollo red ciclista interurbana 1.004.500,00 €

Aparcamientos bicicletas 49.775,00 €

Educacion, Sensibilizacion,

Promocién y Seguridad 342.500,00 €
2.218.025,00 €

Educacion,

Sensibilizacion,
Promocidény Seguridad ;
342.500,00€ ;15,4%

Desarrollored ciclista
urbana 12 fase;
521.250,00€ ;23,5%

. /_
Aparcamientos

bicicletas; 49.775,00€;

2,2% T~

Actuaciones
complementarias red
ciclista urbana;
300.000,00€;13,5%

Desarrolloredcicl ista/

interurbana;
1.004.500,00€ ;45,3%
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" 7 . . Coste
Linea estratégica E.|A. Medida Medida| Ud . Costes
unitario
1|1 Carri-bici lateral unidireccional Cra de Carridn (P.Industrial) 500 m 100| 50.000,00 €
Carri-bici lateral unidireccional Cra de Carridn (zona urbana) 1100 m 30 33.000,00 €
1| 2 |Carril-bici lateral bidireccional Ctra. De Valdepefias 750 m 180 135.000,00€
1| 3 |Ciclo Carril c. Tablas de Daimiel y Lagunas de Ruidera 1000 m 30 30.000,00 €
1| 4 |Ciclo Carril Ctra. De Fontsanta (entre Quijote y Socuéllamos) 275 m 30 8.250,00 €
Carril-biciTateral unidireccional Ctra. de Fontsanta (entre Reyes Catdlicos y
Desarrollored cidlista [ 1|55, 316 sotelo) 550 m|  100]  55.000,00€
urbanal2fase [T Cico-carril Calle Magnolias 275 m 30 8.250,00€
1| 7 |Ciclo-Carril Ctra.de Piedrabuena (entre c. Méjico y c. Sauces) 675 m 30 20.250,00 €
1|8 Carril-bici lateral bidireccional ctra.de Piedrabuena (entre c. Saucesy Parque
Gasset) 250 m 180 45.000,00€
11| 9 [Carril-bici central bidireccional Ctra. de Porzuna 700 m 180 126.000,00 €
1|10|Conexidn Ctra. Carridn-Estacion (carril-bici mas ciclo-carril) 350 m 30 10.500,00€
Actuaciones 2| 1 |Ciclo-carril en Rondas 5000 m 30 150.000,00 €
complementariasred | 2| 2 [Permeabilidad Rondas (seméforos, carril-bici contra mano, etc.) 100.000,00 €
ciclista urbana 2| 3 |Mejora sefalizacion carriles-bici existentes 50.000,00 €
Desarrollored ciclista | 3| 1 [Pasarela de conexidn con Miguelturra 1.000.000,00 €
interurbana 3| 2 |Mejora de la sefializacion itinerario ciclista Atalaya 10| senales 450 4.500,00 €
Aparcamientos 4| 1 |Aparcamientos ciclistas calle 17 ud 575 9.775,00€
bicicletas 4| 2 |Bicicleta publicaintermodal 20| bicis 2000 40.000,00€
5|1 Incorporar en los Caminos Escolares y jornadas de educacidn vial para Policia Local/
escolares cursos de conduccion y charlas sobre las bondades de la bicicleta Movilidad
5|5 Realizacion de cursos de educacion y conduccidn en bicicleta en centros de Policia Local/
secundaria e institutos. Movilidad
Cursos de educacion y formacion en centros de trabajo. Alquiler de bicicletas
Educacion, 53 a trabajadores (Ayuntamiento, Hospital, Universidad y Diputacion) 100 bicis 700 70.000,00 €
Sensibilizacion, Charlas y tripticos de informacidn a profesionales de Ta conduccién:
Promociény Seguridad 54 conductores de autobus, taxistas, distribuidoresy profesores de autoescuela 5000|dipticos 0,5 2.500,00€
5|5 Campaiias de promocion del uso de la bici en colaboracién con las
asociaciones ciclistas 4 afios| 30.000| 120.000,00 €
5| 6 |Ciclo-Vias recreativas en domingos. 48 dg| 3.000] 144.000,00 €
S Utilizacion de la bicicleta por parte de los servicios municipales (policia,
servicios técnicos, etc.) 10 bicis 600 6.000,00 €

2.218.025,00€
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10. PLANOS
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