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I – EL PROBLEMA
¿Habéis pensado cómo se circulará por nuestras grandes ciudades dentro de 10, 25 ó 50 años?  Este hecho parece no importar demasiado a nuestros munícipes, a tenor de las actuaciones llevadas a cabo hasta el momento, puesto que los plazos que se imponen para  desarrollar su gestión no va más allá de una o dos legislaturas a lo sumo.  O sea, hasta que el ciudadano eche sus próximas papeletas electorales en las urnas.

 

         Y dentro de 50 años ¿qué? ¿el caos? ¡Y a mí qué! Ya no estaré.  El que venga detrás que arree.

 

         No quiero aparecer como catastrofista pero el problema del tráfico en las ciudades (pequeñas, medianas y sobre todo grandes) empieza a ser ya muy grave y si no se toman por quien corresponda decisiones firmes y contundentes, el caos nos espera a la vuelta de la esquina.

 

        Hagamos un poco de historia:  este país, España, al salir de la guerra civil, pasó una posguerra muy difícil con grandes privaciones de todo tipo.  El transporte también sufrió lo suyo.  Carreteras de tierra, escasas, sin arcén y con adoquines.  Trenes lentos e insufribles, algunos afortunados que tenían bicicletas negras, oxidadas y pesadas; bicicletas que servían para desplazarse al trabajo ya fuera rural o urbano, conformaban el panorama de entonces.  El desarrollismo de los años 60 impulsó la compra y uso de ciclomotores.  Recordad aquellos “Mosquitos”, “Torrot’s”, “Vespas y Vespinos” que propiciaron que se abandonaran en un rincón de la “pallissa”, las odiadas y denostadas “BH’S” u “Orbea” de 20 Kg de peso, o al chatarrero.  La motorización era sinónimo de riqueza y progreso y el que todavía andaba en bicicleta era porque seguía siendo pobre.

 

            Luego aparecieron, con el progreso, los coches.  Los primeros seiscientos fueron para los más afortunados económicamente, los cuales abandonaron los ciclomotores como signo de status social y luego la motorización automovilística acabó generalizándose con el progreso y desarrollo económico del país.

 

            El recuerdo de aquellas bicicletas de la época del racionamiento y del estraperlo, era tan nefasto que llegaron a compararlas con las lentejas, el boniato y el pan de maíz que les tocó consumir de forma obligada en aquellos años. La población, en general, dijo un “nunca mais” a todo aquello por recordarles la época negra de sufrimiento y se encaramó a lo motorizado, empezando a consumir yogures y tetrabrik’s.

 

            Los gestores de la cosa pública acabaron desde entonces con todo, o con caso todo, en beneficio del coche.  

 

            El coche fue, y sigue siendo, signo del triunfo social y ante él, todos debían prestar vasallaje.  Así se destruyeron bulevares, jardines, aceras y todo lo que era capaz de entorpecer el dominio del coche.

 

            Las ciudades se han convertido en un mar de autopistas donde el peatón y el ciclista aparecen como los marginados y objetivos a batir.

 

            Últimamente, la mala conciencia de algunos dirigentes, ha propiciado la construcción de pequeños itinerarios urbanos que han venido en llamar “carril-bici”.  Estos carriles-trampa, estrechos, sin itinerarios completos concretos, constituyen un doble riesgo: para el ciclista, porque a menudo tiene que sortear peatones y también para los peatones que circulan por las aceras y que invaden dichos carriles-trampa. Este panorama hace que pocos ciclistas utilicen estos carriles peligrosos.

 

            Para ver con más claridad el caso que con toda seguridad se producirá, si no se ataja el problema de inmediato, bastará analizar la evolución del parque automovilístico en los últimos años y relacionarla con la programación de transportes públicos colectivos, el agotamiento de los viales disponibles, la escasez de aparcamientos públicos y embotellamientos del trafico automovilístico.  Se cifra en 44 días de trabajo perdidos equivalentes a las horas soportadas en atascos al cabo de un año, por un conductor automovilístico que acude al trabajo en coche.

 

            En cuanto a las plazas de aparcamiento necesarias por familia, vemos que hace veinte años, solamente el 20 % de las familias disponían de una plaza por vivienda y el 80 %  restante, a aparcar en la calle.  Actualmente, con una familia media de cuatro miembros, las necesidades se han multiplicado, ya que la tendencia es, dado el trabajo creciente del cónyuge, a disponer de un coche cada uno y en cuanto los hijos cumplen los 18 años, a tener su propio coche.  

 

           Como vemos, el panorama, siguiendo en esta línea, ya está resultando imposible.  

 

            Se impone, pues, un cambio de talante y una gran imaginación para resolver este gran problema.

 

            

II – LA BICICLETA EN EL MUNDO CIVILIZADO:
            Tras el análisis previo efectuado en la primera parte donde se pone de manifiesto el gran problema planteado ya en casi todas las ciudades medianas y grandes del mundo desarrollado vamos a pasar revista de cómo han intentado resolver este problema en algunos países de nuestro entorno próximo y otros más lejanos. 

 

            Existen algunos países como China, India o Indonesia, por ejemplo, que se encuentran desafortunadamente para ellas, como nosotros en los años 50, usando de forma masiva las bicicletas para desplazarse hasta el lugar de trabajo, sobre todo, en las grandes ciudades.

            La compra de una bicicleta en dichos países, resulta todavía carísima puesto que su precio de adquisición supone invertir el sueldo o salarios de varios meses.   

 

            

Para dichos países subdesarrollados o emergentes, el principal objetivo a alcanzar en materia de transporte urbano, es el de poder adquirir una bicicleta, dejando en un horizonte más lejano, el motorizarse mediante ciclomotores.  El coche aparece como una quimera solo alcanzable para una minoría privilegiada.

 

            Vamos a centrarnos aquí en el tratamiento del problema del tráfico urbano en los países considerados desarrollados, como es el caso de España.

            En Europa y, casualmente en los países centroeuropeos y nórdicos, ya hace bastantes años que han tomado medidas, y eso que el clima es mucho más riguroso en cuanto al frío y la lluvia que en los países mediterráneos como el nuestro.  Concretamente, en Holanda, el 50 % de los desplazamientos al trabajo y de otros de carácter comercial o lúdico, se efectúan en bicicleta.  En Estocolmo más del 10 % de los desplazamientos. En Copenhague, uno de cada tres ciudadanos acude al trabajo en bici.  En Alemania, hay construidos más de 30.000 Km. de carriles bici y en Holanda más de 20.000 Km.

 

            Pero no estamos hablando de carriles-trampa, como los que hacen aquí en España, sino de auténticas calzadas de, al menos, 5 metros de anchura y separadas totalmente de las calzadas que utilizan los automóviles.  Es esa seguridad la que ha echado al ciudadano a pedalear.  Es increíble ver en una ciudad como Ámsterdam, la mitad de los ciudadanos circulando en bici, incluso lloviendo o con temperaturas bajísimas.

 

            ¿Podrán pagarse un coche, o incluso un buen coche, los ciudadanos de la Europa desarrollada para ir al trabajo? Evidentemente, sí.  Pero no lo hacen.  Han progresado ..... ¡¡ pero de “mollera” !!.

 

            El transporte en las ciudades se apoya en los siguientes pilares:

 

Una red de transporte público eficiente, limpio, económico e incluso gratuito: metro, tranvía, autobuses y taxis.

 

Una red de calzadas para bicicletas separadas de los automóviles y de las aceras (para no atropellar a los peatones)

 

Multitud de aparcamientos para las bicicletas (en el lugar donde aparca un coche lo pueden hacer diez bicicletas).

 

Siguiendo con el ejemplo de Ámsterdam, es sorprendente ver el paisaje urbano formado, en cuanto al transporte, por tranvías, taxis y bicicletas.  ¿Dónde están los coches particulares?  Existir, existen.  Pero no se les ve, porque no circulan a diario para desplazamientos urbanos.  Salen generalmente los fines de semana y en las vacaciones para dirigirse a otras ciudades, pueblos, al campo a la costa, donde el transporte público es menos competitivo y eficiente.

 

            Holanda tiene un parque automovilístico, por número de habitantes, muy superior al de España, hace mucho más frío que en España y llueve y nieva mucho más que aquí y, sin embargo, no hay embotellamientos y atascos como.  ¡Increíble!.

 

            La experiencia llevada a cabo en la ciudad noruega de Trondheim es admirable: el Ayuntamiento ha dispuesto de varias decenas de miles de bicicletas, todas iguales, pintadas de un color llamativo, que convenientemente aparcadas como los carros de compra de los supermercados, pueden ser utilizadas por los ciudadanos mediante la utilización de una moneda o chapa.

 

            Cierto es que par emprender una empresa como ésta, hay que cambiar también el concepto de la bicicleta que usamos en este país. Hay que diseñar un modelo de bicicleta básica, donde se anule todo lo superfluo.  La bicicleta debería contener sólo cuadro, manillar, cadena, pedales, ruedas preferentemente macizas, guardabarros para el agua, faros para la noche y una cesta generosa para llevar carga.

 

            Fabricadas en serie e importándolas del Extremo Oriente, podrían resultar a unos 50 € por unidad.

 

            Lo demás es trabajar la imaginación para entender que con el aumento de los coches en las ciudades, caminamos rápidamente hacia la anarquía, el estrés, la contaminación, los atascos, las “deseconomías”, etc.

 

            Resumiendo que, como hemos visto, en algunos ejemplos concretos, el uso de la bicicleta para el transporte urbano es signo de modernidad y progreso en los países desarrollados y no un atraso como cabría pensar.  Para avalar este argumento, basta con resaltar que en los últimos 50 años, la producción de bicicletas ha duplicado a la de automóviles, alcanzando la cifra de 100 millones de bicicletas al año.

 

 

III – PROPUESTAS PARA NUESTRAS CIUDADES:
            Una vez detectado este grave problema que representa el tráfico urbano de las grandes ciudades y, visto como lo están solucionando en los países más avanzados de nuestro entorno socioeconómico, vamos a intentar proponer algunas soluciones, que sin pretender alcanzar la piedra filosofal, ayudarán bastante a paliar el problema y encauzarlo hacia su posible solución en el futuro.

 

            Los grandes aliados de la bicicleta en el transporte urbano son:  los ferrocarriles de cercanía, el metro, los transportes de autobuses urbanos colectivos y los tranvías.

 

            Por tanto, un sistema coherente y globalizado de transporte urbano, debe unir estrechamente todo este tejido multimodal del transporte.  Es decir, los grandes itinerarios que podrían crearse para la circulación de bicicletas deberían tener como origen o destino las estaciones de ferrocarril, las bocas del metro, las estaciones de autobús, así como las zonas comerciales del centro de las ciudades.

 

 

            En cuanto al diseño o proyecto concreto de creación de nuevas calzadas para el tráfico ciclista, habría que comenzar de forma paulatina por establecer un carril con dos sentidos de unos cuatro metros de anchura separado de los viales destinados a los automóviles y de las aceras y situándolo entre ambos.  La separación de la zona de rodadura automovilista se debería hacer mediante un seto vegetal o bordillo no rebasable.

 

            Esta solución, en principio, solamente se podría llevar a cabo en las calles o avenidas importantes que dispongan al menos de tres o cuatro carriles por sentido, para permitir en el resto de la calzada, un arcén para detenerse los vehículos o aparcar, un carril-bus o tranvía, en su caso, y el resto para los automóviles particulares.  Esta reducción del espacio que ahora ocupan los coches en favor de las calzadas ciclistas, animará, sin duda, a dejar el coche y utilizar la bici.

 

            Concretamente, en una ciudad como Valencia, en la que vivo y trabajo, las calles o avenidas a las que se podría aplicar esta solución, serían, por ejemplo, y de dentro hacia fuera:

La circulación intermedia: Colón, Guillem de Castro, etc.

 

La circunvalación exterior: Primado Reig, Cardenal Benlloch, Peris y Valero, etc.

 

Los grandes ejes transversales: Blasco Ibáñez, Avda. Aragón, Avda. del Puerto, etc.

 

En una segunda fase, esta solución podría afectar al resto de calles más estrechas, compartiendo el espacio disponible con las aceras ampliadas y con elementos separativos de éstas.  En el casco viejo, se impone la peatonalización generalizada con la salvedad horaria del reparto de mercancías, el acceso a los garajes y al servicio de taxis, con las limitaciones de velocidad adecuadas que permitieran la circulación de bicicletas.

 

En este sistema coherente de multimodalidad, es esencial poder contar con gran cantidad de zonas destinadas a estacionar las bicicletas, casi una zona por cada gran esquina, y de forma más generosa, junto a las bocas del metro o estaciones de autobuses o de ferrocarril de cercanías.

 

En este momento, algunas ciudades españolas han recuperado el tranvía como alternativa sostenible de movilidad urbana.  Ahí están los casos de Valencia y Bilbao, a los que se sumarán muy pronto los de Barcelona, Alicante y La Coruña.

 

            En Castellón se prevé un proyecto para unir Castellón – El Grao y Benicassim y en una segunda fase, comunicar la capital de la provincia con Almassora, Vila-Real y Burriana.

 

            Todos estos intentos de mejorar el tráfico urbano con medios colectivos públicos, positivos y convenientes, resultarán insuficientes sin la creación de nuevas calzadas seguras para la circulación ciclista.  Sobre todo, atendiendo a dos factores fundamentales que en el futuro adquirirán una importancia capital: el coste económico del transporte y el coste o efecto medioambiental y de salud y bienestar social de los ciudadanos.

 

            Las grandes inversiones públicas o con participación privada para poder acometer estas infraestructuras urbanas (redes de metro, flota de autobuses o tranvías) las acabarán sufragando los usuarios, como siempre, alcanzado finalmente un coste realmente elevado para alcanzar sólo una velocidad media en el desplazamiento que no supera los 25 km/hora. Las bicicletas casi llegarían a esa ridícula media.

 

Es el efecto medioambiental y de salud pública, el que al final se va a imponer en el futuro, máxime, teniendo en cuenta el clima privilegiado de nuestras ciudades, comparándolo con las centroeuropeas más frías y lluviosas.  La contaminación producida por los tubos de escape en las grandes ciudades empieza a ser altamente preocupante.  El aire viciado y contaminado, afecta a los pulmones y a la piel de los ciudadanos, a la vegetación urbana, a las edificaciones, etc.  El efecto invernadero producido está contribuyendo a un cambio climático, a peor, al recalentamiento del planeta y favoreciendo las catástrofes naturales como las gotas frías que producen cada vez más frecuentes inundaciones.

 

            El ruido producido por la circulación rodada de automóviles acaba produciendo altos costes de estrés y crónicamente, produce sordera.

 

            La huída despavorida de la gran ciudad de los que pueden hacerlo, a una segunda residencia de campo o playa durante los fines de semana o en vacaciones, no es más que el fiel reflejo del estado de estrés, a veces inconsciente, de los sufridores urbanos.

 

Si pusiéramos en una balanza, por un lado la deseconomía producida por el abuso del coche en las grandes ciudades: contaminación, enfermedades mentales producidas, las derivadas del sobrepeso o falta de ejercicio, accidentes, bajas laborales, pérdidas de horas de trabajo producidas por los atascos (hasta 44 días al año por esta causa) y etc, etc. Y en el otro platillo, los beneficios generales por la utilización racional de la bicicleta como modo de transporte urbano, el balance resultaría, sorprendentemente,  a favor de esta última opción.

 

En términos economicistas en la Administración y, como consecuencia, a toda la colectividad, le saldría más a cuenta financiar y poner en circulación de forma gratuita, varias decenas de miles de bicicletas, sólo en la ciudad de Valencia, para ser usadas por los ciudadanos como ya se ha demostrado en la experiencia positiva llevada a cabo en la ciudad noruega de Trondheim.

 

Aparte de estos factores, que ya se han apuntado anteriormente, hay otros, aparentemente intangibles, que habría que tener en cuenta en un análisis más profundo del tema.  El uso de la bicicleta, en contra de lo que ocurre con el automóvil, fomenta la camaradería y el respeto entre los que la usan, mientras que los conductores de coches, se consideran competidores entre sí y el más mínimo error cometido por los demás durante la conducción, es considerado como una afrenta imperdonable que conduce irremisiblemente al insulto y en algún caso, al enfrentamiento personal.

 

Para terminar, espero que la lectura de este artículo llegue a influir algo sobre nuestros representantes elegidos para planificar y gestionar el presente y futuro del tráfico de las grandes ciudades, que de no mediar ya soluciones drásticas, nos llevará de forma irreversible, al caos.

 

Imagino que los lectores sufridores, en general, estarán bastante de acuerdo con las propuestas apuntadas aquí.  Se trata, ni más ni menos, de alterar el porcentaje actual del espacio de nuestras calles en las grandes ciudades.  Actualmente, los dos tercios del espacio disponible de las calles lo utiliza la circulación de vehículos.

 

            La nueva propuesta sería: un tercio para el peatón y calzadas ciclistas separadas, otro tercio para el transporte público (autobuses, taxis o tranvía) y el tercio restante, para la circulación de vehículos particulares y aparcamientos.

 

            Todo un reto.  Necesario.

 

