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a capital del Turia se despierta
cada manana con una sola cer-
teza. Hoy, como todos los dias,

sus ciudadanos amanecen
entre monoxido y didéxido de
carbono, hidrocarburos y un
largo etcétera de particulas tan
impronunciables como nocivas. Desde
bien temprano los motores rugen, suenan
los claxones y entre la niebla y el smog se
intuye una especie de jungla en la que el
caos armonizado por la costumbre se
aduena de las calles. Movilidad, sosteni-
bilidad y accesibilidad no tienen cabida.
Aceras copadas por motocicletas aparca-
das, avenidas convertidas en autovias de
las que salen cientos de ramificaciones
colapsadas por el estrés y el mal humor
matutino, sefales y semaforos que se
convierten en enemigos constantes del
ciudadano y en el escudo de los coches.
Todo vale cuando se alude a la libertad in-
dividual.
La cotidianeidad de ir sobre ruedas so-
brepasa los limites morales, medioam-
bientales, éticos y vecinales para dar paso
a una ciudad que, para algunas personas,
llega a convertirse en una auténtica jun-
gla de asfalto.
En el imaginario social actual, el coche se
postula como un simbolo de crecimiento
y de estatus. Cumplir la mayoria de edad
y comprarse un coche es el paso previo a
la madurez. Esta falsa sensacion de liber-
tad nace de un conjunto de factores que
engloban la necesidad de poder moverse
(ya que para cualquier trabajo suelen
pedir el carné de conducir) la presion so-
cial, la presion del lobby del motor (con
€S0S anuncios que prometen una sensa-
cion de total independencia encima de un

Valencia

coche), el inmovilismo politico y la inercia
de la globalizacion.

Pero la realidad se aleja bastante de esa
utopia sobre ruedas. Los costes que pro-
duce un vehiculo motorizado no son pro-
porcionales al uso y disfrute que ofrece.
La mayoria de los usuarios tienen la falsa
creencia de que pagando los gastos e im-
puestos que supone mantener un coche
cubren los costes reales que producen,
pero la realidad es tan solo cubren una
parte infima de ellos. El problema es que
los gastos indirectos no son mensurables.
La salud publica, la contaminacién del aire
o la contaminacidn acustica son algunos
de esos gastos indirectos, que afectan a
todos los ciudadanos, conductores o no.
Valencia cuenta con todos los elementos
necesarios para ser el paradigma de la
movilidad sostenible: tiene una topografia
adecuada con un terreno plano en el que
ir en bici no supone un gran esfuerzo;
cuenta con un clima mediterraneo idéneo
para desplazarse a pie y, ademas, sus di-
mensiones son relativamente pequenas,
lo que facilita los desplazamientos rapi-



(IN)Sostenible

dos.

Con todo, Valencia no se encuentra ni
entre las 10 ciudades mas sostenibles de
Espana, ranking que lideran urbes como
Vitoria-Gasteiz, Barcelona o Bilbao. El
porqué es sencillo: la ciudad ha sido cons-
truida en torno a los desplazamientos con
vehiculos a motor.

El crecimiento demografico hizo que en su
momento la ciudad ampliara sus limites
con la expansion del area metropolitana.
Pero uno de los grandes fallos ha sido no
expandir también el transporte publico
hacia las areas mas alejadas del centro
de la ciudad.

Los tres Planes Generales de Ordenacion
Urbana (1946, 1966 y 1988) llevados a
cabo en la ciudad de Valencia, determi-
naron el modelo de ciudad que tenemos
actualmente. Basandose en un modelo
radioconcéntrico y en medidas centradas
en el crecimiento demografico de la
época, fueron organizando la ciudad en
torno al vehiculo privado a motor. Por ello,
actualmente Valencia es una ciudad des-
tinada exclusivamente para el coche, con

un espacio urbano segregado y un déficit
democratico en el reparto del mismo. Casi
el 80% del viario esta destinado para el
uso del coche, siendo el numero de con-
ductores mucho menor que el de peato-
nes, ya que segun el Plan de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS), solo el 23,6
% de los desplazamientos urbanos inter-
nos se realizan en coche.

Ademas, se ha llevado a cabo una gran
inversion en grandes infraestructuras
como el AVE, pero se ha dejado de lado la
mejora y modernizacion del transporte pu-
blico. Como resultado, los valencianos
tardan aproximadamente lo mismo en el
trayecto Valencia-Madrid (AVE) que en lle-
gar a Lliria desde el centro de la ciudad.
Diego Ortega, doctor en antropologia por
la UV y miembro de Valencia en bici-Accio
Ecologista Agré, sostiene que la consoli-
dacion del modelo de ciudad motorizado
responde a una manera de entender el
suelo de la ciudad como zonas separadas
segun su funcioén, lo que se denomina ur-
banismo disperso. Para ello, hay que
hacer que toda la ciudad sea accesible en
coche, lo que se ha ido consiguiendo con
cada plan urbanistico.

Las consecuencias de este modelo ur-
bano son carreteras dentro de la propia
ciudad, con una regulacion semaférica
que dota de seguridad a los conductores,
haciendo que se alcancen velocidades de
hasta 70-80 kilometros por hora en las
grandes vias como Blasco Ibanez. Esto
proporciona una gran inseguridad en un
contexto incierto como es la ciudad, ya
que a esa velocidad la capacidad de fre-
nada de un coche disminuye considera-
blemente, lo que haria dificil evitar el
atropello en caso de cualquier imprevisto.
Este modelo de ciudad, asegura Ortega,
es insostenible. La proliferacion del coche
ha hecho de Valencia una ciudad masifi-
cada. Con un coche por cada 2,2 perso-
nas (mas que Madrid o Barcelona en
mucho menos territorio), la capital valen-
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ciana ha ido perdiendo espacio urbano
para convertirse en una red de carreteras
interurbanas, que priva a los ciudadanos
de una convivencia saludable y segura.

Politicos y falacias sobre ruedas

La ataraxia politica ha hecho que este
modelo de ciudad se consolidara legisla-
tura tras legislatura, haciendo del coche el
vehiculo perfecto para los valencianos,
gracias también a un sistema capitalista
en aumento y a un lobby del motor muy
presente.

El antiguo gobierno del Partido Popular
mostrd una pasividad arrolladora en
cuanto a movilidad sostenible se refiere
que, con el paso de los anos, se siguid
acrecentando. Con inversiones millona-
rias en la America’s Cup o la Férmula 1,
las inversiones en transporte publico eran
como poco ridiculas.

Con todo, en 2013, el Partido Popular va-
lenciano aprob6 por mayoria el Plan de
Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), con
la abstenciéon del PSPV y Compromis, y
la oposicion de EU. Dicho Plan, rescatado
hoy por el actual gobierno actual, es un
plan que se centra en medidas técnicas
dirigidas al transporte, que no a la movili-
dad, dejando un espacio meramente re-
presentativo a la participacion ciudadana.
Plan, que por otra parte, nunca llegoé a po-
nerse en marcha.

Pero mas de dos décadas a motor tienen
sus consecuencias. La proliferacion del
coche y la consolidacion de este como ve-
hiculo estrella, ha hecho que la sociedad
valenciana se acomode en el uso del ve-
hiculo privado.

‘Los coches no votan, pero los politicos

tienen panico a causarles la menor mo-
lestia’. Aludiendo a esta cita de Eduardo
Galeano, Joan Olmos, doctor ingeniero en
caminos y coordinador de la Mesa de Mo-
vilidad del Ayuntamiento, asegura que no
hay presion social para que el problema
de la movilidad se convierta en un pro-
blema politico. Sin la presion ciudadana,
los politicos no reaccionan. Pero ¢ porqué
no existe esa presion social?
La informacion es esencial. Los ciudada-
nos desconocen los costes que provoca
el sistema de movilidad actual. Desde
costes directos, como el pavimento, poli-
cia o el uso de la calle, hasta costes indi-
rectos, como el medioambiente o la salud.
Esto da como resultado un sistema de
movilidad que, ademas de insostenible,
es totalmente injusto. Por ello, el coordi-
nador de la Mesa de Movilidad, reitera la
importancia de la internalizacion de los
costes, lo que significaria que cada usua-
rio pagara los costes reales que produce.
Con esta medida, los usuarios de los co-
ches acabarian replanteandose su sis-
tema de transporte, debido a los altos
gastos que tendrian que abonar.

Si los conductores pagaran los
costes reales que provocan, muchos
de ellos cambiarian sus habitos

En su reciente articulo para eldiario.es,
‘Contra el inmovilismo en las politicas de
movilidad urbana’, Joan Olmos subraya la
importancia de cambiar o redefinir el len-




guaje para impedir los sesgos que lo
transforman. De esta manera, cuando se
hable de “cerrar calles al trafico” se debe-
ria hablar de “abrir calles a los ciudada-
nos”. La diferencia en el mensaje es
abismal, sobretodo para la ciudadania,
que debe empezar a entender la impor-
tancia de recuperar un espacio que de por
si le pertenece. Mientras en otras ciuda-
des han avanzado en politicas sosteni-
bles, Valencia ha estado parada, y estar
parada, declara el catedratico, es ir hacia
atras.

Hay ciudades que avanzan porque

el gobierno lo tiene en el programa,
pero si eso no pasa aqui, no se cambiara
nada

Ademas, afirma Olmos, ha habido una
distribucion elitista del urbanismo y del
transporte. La construccion de infraes-
tructuras como el AVE, que supone tan
solo un 5% de los desplazamientos anua-
les de RENFE, supone una inversion des-
proporcionada y destinada solamente
aquella parte de la poblacion que pueda
pagar ese servicio. Mientras, el 95% res-
tante de los usuarios sigue pagando las
precariedades de un transporte publico
deficiente.

Falla algo cuando un estudiante

tiene que venir en coche o mudarse
porque no le sale rentable, ni en tiempo ni
en dinero, venir en transporte piblico

El transporte pablico se queda cojo

Valencia cuenta con una red de transpor-
tes que cubre su centro y el area metro-
politana, declarada por el Ayuntamiento
como las comarcas de L’Horta Nord y
L’Horta Sud, incluyendo San Antonio de
Benageber. Esto suma un total de 45 mu-
nicipios a los que el Plan de Movilidad
anadioé las comarcas de la Huerta de Va-
lencia, parte del Camp del Turia, tres de la
Ribera Alta y tres de la Ribera Baixa, uno
de Camp de Morvedre y uno de la co-
marca de los Serranos. En total 63 muni-
cipios que el nuevo Plan quiera abarcar
para poder ofrecer un servicio a los va-
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DESPLAZAMIENTOS EN TRANSPORTE PUBLICO

BUS URBANO (EMT)

BUS METROPOLITANO (AVM)
BUS INTERURBANO

METRO TRANVIA

RENFE

67%
1,5%
0,1%
29%
2,2%
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lencianos que viven en la periferia.
Algunos de los problemas de urbanismo
e infraestructuras son irreversibles, pero

hay problemas mas superficiales que ne- Q

cesitan ser subsanados para que el trans- La EMT tlene 480 aUtObuses y
porte publico pueda cumplir el fin que le

corresponde. Los dos grandes problemas: 10100 COI‘IdI.ICtOI‘eS

la frecuencia y la velocidad media. La red
de metro de Valencia cubre una parte del
area metropolitana y gran parte del area
urbana, pero el déficit se encuentra en la
frecuencia de paso, ya que en sitios como
Bétera o Godella la frecuencia puede lle-
gar a rondar los 30, 40 o hasta 50 minu-

tos. Por ello, muchos usuarios que viven |LQ VQIOCidad media es de 12

en la periferia deciden usar el transporte y .

privado, ya que les puede ahorrar una KM /hora, una de las mas bajas de
gran parte de su tiempo. ~

La oferta no cubre las necesidades de la ESpaI‘la

demanda. El tiempo invertido en los reco-

rridos en transporte publico y la inversion

econdmica, que se ha ido incrementando

en los ultimos anos, han restado atractivo

a un transporte publico que ya de por si

supuraba déficits.

El autobUs es uno de los transportes pu- |LQ EMT acoge EI 670/0 de IOS Viajes

blicos por excelencia. El nuevo director de ru ne

la EMT Valencia, Josep Enric Garcia, sos- (@11 transporte pUbIICO
tiene que el cambio de gobierno arroja un

poco de luz al transporte publico valen-

ciano asi como a la movilidad sostenible.

EMT VALENCIA.ES



El nuevo consistorio tiene claro los objeti-
VOS que se persiguen, algo vital para el
cambio. Con el antiguo gobierno, la EMT
era como un Organo independiente de la
politica, ahora el consistorio ha creado un
“equipo de movilidad” a través del cual las
acciones se toman de manera conjunta.

Las politicas del PP se basabanen la
minima inversion al transporte

publico para acentuar el auge del coche,
sobretodo en los tiltimos aiios

Segun el nuevo gerente, no solamente
hace falta la mejora de la frecuencia o los
servicios del transporte publico, hace falta
dificultar el transporte en coch para que
losciudadanos vean factible la opcion del
transporte publico, cosa que también se
esta llevando a cabo desde el Ayunta-
miento con medidas como la peatonaliza-
cion de Ciutat Vella.

El Govern del Botanic ha puesto en mar-
cha la Mesa de Movilidad, desde la cual
se pretende dar voz a los ciudadanos
para llegar a medidas de movilidad y
transporte consensuadas por todos los
actores implicados. Los cambios, aunque
sutiles, empiezan a tomar forma.

Los cambios principales que se pretenden
llevar a cabo en el autobus, se focalizan
en el aumento de la velocidad media y el
tiempo de recorrido, la priorizacion sema-
forica para el transporte publico, la fre-
cuencia de paso y la renovacion de
vehiculos. Todo ello supondria una mejora
en el servicio con el fin de aumentar los
usuarios y reducir los conductores. Para
ello, asegura Josep Enric, la implicacion
politica es necesaria, ademas de las in-
versiones destinadas a materializar esos
cambios. Ahora esa implicacion existe y
los nuevos retos se plantean como algo
mas que una ilusion.

Hasta ahora el objetivo de
movilidad de Valencia era el coche. El nuevo
objetivo es la movilidad sostenible
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Bétera-Valencia en horay media

eyre Orti vive en Bétera y estudia en la Universidad de Valencia. Un problema de salud hace que
Leyre vaya en silla de ruedas, por ello, los problemas de usar el transporte publico se acentuan. A
las 6:30 la parada de metro de Bétera esta desierta. Leyre espera al metro junto a dos estudiantes
mas. La frecuencia del metro por la mafana es de mas o menos 30 minutos, (50 por la tarde) lo que
hace que Leyre esté puntual porque si lo pierde no llega a clase. El metro que va hasta Empalme
llega puntual a las 6:53 y el trayecto dura unos 20 minutos. Como llega a las 7:18, es imposible
coger el de las 7:19 y hay que esperar 10 minutos al siguiente, que tarda 30 minutos hasta La Carrasca. Una
vez en la parada de destino, Leyre tiene que ir en silla hasta clase, trayecto que le cuesta hacer unos 10 mi-
nutos, por lo que ese dia llega tarde a clase.
Desdela salida de la estacion de metro de Bétera ha pasado mas de una hora, trayecto que en coche a Leyre
le cuesta unos 30 minutos.
Uno de los problemas a los que se enfrenta Leyre, es que los ascensores que ella tiene que usar son muy len-
tos y que, a veces, no funcionan, sorpresa que se lleva cuando ya esta en la estacion porque no suelen anun-
ciarlo en la aplicacion de metrovalencia ni en la propia estacién de metro. Esto hace que su trayecto se alargue
unos 10-15 minutos en comparacion a una persona que vaya andando.
La frecuencia es uno de los mayores problemas del transporte publico valenciano, lo que hace que mucha
gente que vive en el extrarradio de la ciudad, opte por el transporte privado.

Metro-tranvia/ V.GOMEZ




| tripartito arroja nuevas luces a
la movilidad sostenible. Aunque
discretos, se empiezan a ver al-
gunos cambios, como la peato-
nalizacion de la Lonja y de la
calle Serranos. Con un Plan de
Movilidad que se confeccion6 du-
rante la dltima legislatura del Partido Popu-
lar, el nuevo gobierno pretende ponerlo en
marcha para reconvertir la ciudad y aprove-
char sus multiples ventajas en pos de una
movilidad mas sostenible.
El objetivo principal es la reduccion del uso
del coche mediante técnicas que obstaculi-
cen su uso, asi como aumentar las facilida-
des para que la ciudadania cambie sus
habitos de transporte a otros mas sosteni-
bles, como la bicicleta y el transporte publico.
Ademas, desde el Ayuntamiento se han cre-
ado organismos con el objetivo de incluir la
participacion ciudadana en las decisiones
sobre movilidad de la ciudad. La Mesa de

VALENCIAAMOTOR

Movilidad es un organismo de participacion
ciudadana compuesto por mas de 40 entida-
des, en el que se pretende llegar a consen-
SOos sobre actuaciones en materia de
movilidad. Presidida por Joan Rib6 y coordi-
nada por Joan Olmos, la Mesa de Movilidad
pretende dar voz a colectivos que antes no
tenian, como los comerciantes o los vecinos
de los barrios.

Otro organismo creado para la participacion
ciudadana es la Oficina de la Bicicleta, desde
el cual se pretende buscar soluciones a las
multiples dificultades que presentan los ca-
rriles cicloturistas y el uso de la bicicleta en
general, a través también del consenso con
la ciudadania.

El Concejal de Movilidad Sostenible, Giu-
seppe Grezzi, asegura que desde el consis-
torio estan trabajando para cambiar el
modelo de movilidad actual. Cambios, dice,
gue van lentos por la falta de solvencia y las
dificultades urbanisticas. ElI enfoque del

h o
lid ad presidida por Joan RiM;EI Mundc
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nuevo gobierno es dar prioridad a los ciuda-
danos por encima de los coches a través de
medidas como la peatonalizaciéon de la Ciu-
tat Vella, que es solo la primera fase de un
plan que pretende reconvertir el centro his-
torico a través de la eliminacidon progresiva
de los coches. Un reto que, a lo largo del re-
corrido se encuentra con numerosas dificul-
tades como la oposicibn de algunos
sectores, ya que como afirma el concejal, los
cambios vienen acompanados de miedos
irracionales y la primera reaccion es negarse
a esos cambios.

Ademas quieren concienciar a los ciudada-
nos de que el coche no es la Unica alternativa
dando mas visibilidad a colectivos ciclistas,
promoviendo el uso de la bicicleta como sis-
tema de transporte habitual y, dentro de las
posibilidades, adaptando y corrigiendo el ur-
banismo para que los ciudadanos puedan
desplazarse en bicicleta o a pie sin correr
riesgos innecesarios.

El regidor de movilidad incide en que el anti-
guo gobierno les ha dejado un legado algo
dantesco en cuanto a sostenibilidad se re-
fiere. El problema principal es que no ha ha-
bido un plan coherente ni en el desarrollo del
area metropolitana, ni en el desarrollo del
transporte publico, lo que ha provocado que,
actualmente, hayan fallos irreversibles, como
el urbanismo disperso que, afirma Grezzi,
provoca necesidades de movilidad que ac-
tualmente el transporte publico no puede cu-
brir como deberia.

Con estas medidas se pretende reducir el
uso de los coches privados o, en su defecto,
concienciar a la ciudadania de hacer un buen
uso de ellos.

Respecto a las nuevas medidas, el Partido
Popular, principal partido de la oposicion, ha
criticado duramente los cambios llevados a
cabo por el tripartito. La peatonalizacion de
Ciutat Vella ha supuesto, segun el concejal
del PP Alberto Mendoza, un caos en el cen-
tro de la ciudad. Ademas, el grupo Popular
también ha hecho hincapié en que las medi-
das podrian afectar seriamente al comercio
valenciano.

Las improvisaciones del gobierno

estan haciendo que se reduzcan las
ventas en el Mercado Central

Los populares también acusan al actual go-
bierno y en particular a Grezzi de gobernar
solo para los ciclistas, ya que las medidas
adoptadas son excluyentes. Segun el edil del
PP, los peatones son los principales damnifi-
cados y los que pagan las consecuencias de
esta exclusion.

Ciudadanos también arremete contra las me-
didas tomadas por el concejal de Compromis
ya que segun el Narciso Estellés, concejal de
movilidad de Ciudadanos, no se ha hecho un
estudio integral de la ciudad vy las acciones
que se llevan a cabo son “impulsos” que se
acaban rectificando por falta de viabilidad.
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“Tenemos que intentar fomentar que no
haya un coche por persona”

“ i Thira :: Me llama la atenciéon que hayan rescatado el Plan de Movilidad del anti-
Mad rld recl bl d guo gobierno, en vez de elaborar uno nuevo. La participacion ciudadana es
este ano 126 casi escasa.

: La cuestion es que un plan de movilidad es una cosa que cuesta mucho hacery
mlllones, BarcelOna es la primera vez que se hacia y se aproboé a final de 2013. Nosotros lo hemos
98 v \/a|e|"|cia O” rescatado y lo que queremos es ampliar el foco y también aplicarlo, porque no
habia plan de actuacion. Lo que estamos haciendo es que las cuestiones que
habiamos criticado o las lagunas que tenia las estamos reformando.

:: ¢ Qué esperan conseguir con las reformas a largo plazo?

Queremos actuar en reducir el uso del coche privado, o por Io menos que se haga un uso racional de él. Te-
nemos que intentar también fomentar el que no haya un coche por persona en la carretera. Fundamental-
mente queremos que la gente pueda renunciar al coche y trasladar sus necesidades de movilidad al transporte
publico, que tenemos que mejorar y hacer las actua

:: Si una persona renuncia a su coche, tienes que ofrecerle algo mejor o igual. El transporte publico es
muy obsoleto, si a una persona venir en coche le cuesta 40 minutos y en transporte publico le cuesta
una hora y media...

El desarrollo urbano ha sido disperso, esto tiene sus necesidades de desplazamiento. Casi todo lo han cen-
trado en el coche con un falso mensaje de libertad, que parece que te de el coche, pero la libertad es poder
elegir entre un medio igual de bueno, que no los hay. Eso ya es un tema mas amplio que se tiene que traba-
jar desde la Generalitat y desde el Gobierno Central, con inversiones para mejorar las lineas de transportes
colectivo, que también son los cercanias.

:: Hay muchas ciudades que todo el centro es peatonal sin acceso a los coches, ¢la idea es esa en Va-
lencia?

Eso es un plan que va por fases y lo que queremos es reducir la entrada de vehiculos que no sean de resi-
dentes, limitarlo a carga y descarga, servicios etc. Pero o que vamos a gestionar es la entrada solo a resi-
dentes.

Estamos estudiando peatonalizar la calle Serranos, que tiene mucho transito. Sera una de las primeras ac-
tuaciones, asi solo entraran residentes y los turistas podran disfrutar de la ciudad.

:: El Xirivella han quitado todos los semaforos y el sistema ha funcionado muy bien, ¢ esas medidas se-
rian viables en Valencia?

Claro, de hecho lo estamos estudiando. Delante del mercado antes habia semaforos y ahora los hemos qui-
tado.

:: Ha habido muchas quejas sobre los déficits del Valenbisi ¢ Cree que cumple una funcion real o es sim-
plemente un elemento urbanistico mas?

Con el Valenbisi tenemos un problema, es un servicio que se hizo el contrato en 2009 con la empresa que tiene
la concesién de la publicidad. En el fondo no es un servicio publico, entonces tenemos poco margen para obli-
gar o exigir cosas. Podemos cambiar alguna parada, pero no tenemos margen para cambiarlas todas. El con-
trato durara hasta 2029. Se cred una expectativa enorme, porque la gente queria ir en bici y no iba por los
problemas que conlleva tener una bici propia, entonces por un abono muy pequeno todo el mundo puede tener
bici. Llegamos a tener mas de 110.000 abonados. Fue una explosién increible, pero los problemas de gestion
ha hecho que bajen mucho.

Estamos trabajando para poner en marcha el anillo ciclista y ademas poner carriles en grandes avenidas. Ade-
mas queremos trasladar la bicicleta publica al area metropolitana para que la gente pueda venir a Valencia en
bicicleta y asi eliminar trayectos en vehiculo privado. Pero como he dicho hay un contrato con la empresa que
firmé el PP de veinte afos, por lo que estamos limitados.
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n la década de los setenta, el
movimiento hippie reivindicé la
bicicleta como el transporte sos-
tenible por excelencia. De ahi
surgidé la asociacion distorsio-
nada de relacionar este medio de
transporte con las esferas mas
bajas de la sociedad. Era el transporte de los
inadaptados a los nuevos tiempos, los in-
conformistas, anticapitalistas y ecologistas.
Afortunadamente, esta visidbn esta comen-
zando a cambiar con el ejemplo de ciudades
sostenibles como Amsterdam o Copenha-
gue, en las que la afluencia de las bicicletas
copa todas las esferas sociales.
Ademas, desde plataformas como Valencia
Cycle Chic se pretende demostrar que el uso
de la bicicleta no esta refiido con la moda o
con las nuevas tendencias, y mucho menos
con la modernidad y el desarrollo. Impulsada
desde Copenhague por Mikael Coleville,
esta iniciativa ha conquistado ya mas de 50
ciudades con el propdésito de desarraigar esa
falsa creencia de que la bicicleta es un sim-
bolo de bajo estatus social.
En junio de 2011 se instalé en Valencia el sis-
tema Bike Sharing bajo el nombre Valenbisi.
Con una cuota de 18 euros al afo (inicial-
mente), el sistema de préstamo de bicicletas
permite al usuario la utilizacién de las mis-
mas por un maximo de 30 minutos. La ini-
ciativa vino desde el gobierno de Rita
Barbera. En apenas unos dias aparecieron
en Valencia cerca de 3.000 bicicletas.
Con el objetivo de proporcionar un medio de
transporte sostenible para los ciudadanos
que les permita hacer trayectos cortos para
desplazarse por dentro de la ciudad, el pro-
yecto naci6 por imitacién de otras ciudades
espanolas y europeas. Pero uno de los pro-
blemas que surgid es que en pocos dias
aparecieron miles de bicicletas en rotacion,
sin haber creado las condiciones adecuadas,
tanto a nivel urbano como social.
Desde los colectivos ciclistas, advirtieron de
los problemas que supondria la instalacion
de esta iniciativa sin una preparacion previa.
Valencia en bici es una plataforma con 25
anos de antigiedad, que trabaja por la movi-
lidad sostenible demandando un modelo de
ciudad amable.
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Fernando Mafé, componente de Valéncia en
bici, asegura que desde la plataforma no son
detractores de esta iniciativa, pero tampoco
son firmes defensores, ya que tiene muchos
déficits que crean conflictos entre ciclistas,
peatones y conductores.

Hoy por hoy nos encontramos con
muchos kilometros de carril bici
que en muchas ocasiones no es efectivo

Ademas hay fallos en la
disposicion de los carri-
les bici, que invitan a
los ciclistas a come-
ter maniobras
arriesgadas, mu-
chas de las
cuales han
acabado en
tragedia. Lo
mas  peli-
groso del
carril bici,
asegura
Fernando,

es cuando

se pro-
duce una
intersec-
cidén de
este con la
calzada y el
semaforo
esta en
ambar para los
turismos y en
verde para el ci-
clista, lo que ha
provocado nume-
rosos accidentes.

La implantacion del carril
bici empez6 en 1982, siendo
Valencia una de las primeras ciu-
dades en construir este espacio para
ciclistas. El problema principal es que
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los carriles bici se empezaron a construir en-
cima de las aceras, restando asi espacio a
los peatones. En 1994, siendo concejal de
transporte Francisco Camps, el proyecto se
amplié mediante el Plan de ampliacion de las
aceras, consolidando asi la construccion de
los carriles bici fuera de la calzada. Esto su-
pone que el poco espacio que le queda a los
peatones lo tengan que compartir con los ci-
clistas.

Hay que ir recuperando ese espacio

perdido, no solo para ir de unsitio a

otro, sino para hacer otro uso de ese
espacio

El resultado es una red sinuosa de carriles
gue en muchas ocasiones dificultan la convi-
vencia con peatones u otros transportes, mo-
biliario urbano restando espacio a la
circulacion y beneficio de los peatones (esta-
ciones Valenbisi) y cientos de usuarios sin
una preparacion previa, lo que crea multiples
conflictos.

Pero por otra parte, el Valenbisi hace que se
visibilice mas el uso de la bicicleta como
transporte, ya que sobretodo estudiantes y
turistas hacen un uso diario de él.

Lo bueno es que se ve a mas gente

en bici, pero no se concibe como un
medio de transporte que sustituya al coche

22zz...

A través de la empresa Biciutat y con la colaboracion de los docto-
res Diego Ortega y Rodrigo Martinez, se ha creado el proyecto Bicicle-
tas Durmientes, que pretende hacer un estudio sobre las trabas de tener

una bicicleta privada. Los barrios representativos del proyecto son el barrio
de Ruzafa y el barrlo de Benlmaclet por ser representatlvos de Ios problemas

de tener una bicicleta, como el ir a recogerla
le falten las ruedas o simplemente no encgr
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El cambio ha pasado de ser una
opcion, a ser una necesidad

mediados de 2002, la localidad
valenciana de Xirivella co-
menzd a sustituir los seméafo-
ros de la ciudad por pasos de
peatones y rotondas. La me-
dida, con la que se pretendia
disminuir los accidentes de trafico, dio resul-
tados en pocos meses. La siniestralidad em-
pezd a disminuir de manera considerable,
llegando a descender a finales de 2015 hasta
un 70% y las sanciones por exceso de velo-
cidad se han reducido de manera considera-
ble.
Ademas de la eliminaciéon de los semaforos,
elevaron los pasos de peatones y ubicaron
mas, actualmente hay 450 pasos de cebra,
lo que dificulta que los vehiculos alcancen
velocidades superiores a las permitidas. La
medida también vino acompafnada de la cre-
acion de carriles bici para fomentar el uso del
transporte sostenible.
Dejar atras los sistemas tradicionales de ges-

tion del trafico fue un gran paso para esta lo-
calidad de mas de 30.000 habitantes. Con
una velocidad maxima de 30 kilbmetros por
hora en todo el municipio, Xirivella se ha con-
vertido en el paradigma de la sostenibilidad
en Valencia.

La localidad valenciana ha reducido los cos-
tes energéticos con la eliminacion de los se-
maforos aplicando medidas de bajo coste.
Ademas, los ciudadanos tienen preferencia
sobre los coches en todo el area urbana y
aunque las infracciones siguen presentes, ya
no comprometen la seguridad de los vian-
dantes.

Como bien dice el refran, la necesidad agu-
diza el ingenio, y es que con medidas sim-
ples se puede reconsiderar un espacio como
es el de la ciudad y reconvertirlo en un lugar
de convivencia. Pero la reticencia sigue muy
presente en Valencia, pese a que el modelo
actual trae serias consecuencias medioam-
bientales y econdmicas, pero sobretodo so-

Motocicletas ocupando las aceras/V.GOMEZ



ciales: priva a los ciudadanos de su derecho
a moverse libremente, a disfrutar de la ciu-
dad y acaba con la multifuncionalidad de la
calle, convirtiéndola en un mero lugar de
paso.

Existe la necesidad de crear un espacio ur-
bano de proximidad, que permita la convi-
vencia de todos los ciudadanos dentro de un
contexto seguro para los ciudadanos y para
el medioambiente. Un contexto en el que los
ninos puedan disfrutar de las calles de sus
barrios y adquieran autonomia al utilizarlas y
en el que las personas mayores, no tengan la
necesidad de evitar la calle porque hay de-
masiados obstaculos e inseguridad.

Por ello, Valéncia en Bici, propone un modelo
de ciudad amable, empezando por la im-
plantacion del modelo de ciudad 30, consoli-
dado ya en ciudades como Oviedo y que ha
tenido una buena acogida. Este modelo pro-
pone que la velocidad maxima permitida den-
tro de la ciudad sea de 30 kilbmetros por
hora, aumentandola a 50 solo en carriles de
grandes vias y si es totalmente necesario, y
con vias de 10 o 20 kildmetros por hora en
las zonas que lo requieran, como las zonas
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de acceso a los colegios 0 zonas mas sensi-
bles a la siniestralidad.

La implantacion de la Ciudad 30 tiene multi-
ples beneficios, de los cuales el mas desta-
cado es la seguridad: a 30 kilbmetros por
hora la distancia de frenado de un coche es
de 13,5 metros, la mitad que a 50 kildbmetros
por hora, lo que reduciria considerablemente
el numero de accidentes y sobretodo la gra-
vedad de estos.

Ademas se reduciria la contaminacion am-
biental y acustica, mejorando la salud de la
ciudadania y dotando a la ciudad de un am-
biente mas atractivo y seguro.

Esa es la finalidad de la llamada ‘ciudad
amable’. Un espacio compartido en el que los
barrios sigan siendo barrios y en el que las
calles no se conviertan en autovias interur-
banas. Un espacio en el que la convivencia
se lleve a cabo en un contexto seguro y en el
que la calle recupere la multifuncionalidad
que le corresponde.

Mas amabilidad, mas ciudad

El abandono progresivo de la calle como
lugar de convivencia ha sido forzado por el
modelo de ciudad implantado, ya
que los multiples obstaculos obli-
gan a los ciudadanos a buscar

otras alternativas.
Nifos y personas mayores
son los principales afectados,
ya que pierden la autonomia
qgue antes encontraban en
las calles y en los barrios.
Jaume Portet, integrante
de la plataforma Con-
Bici, incide en la im-
portancia de devolver
esa autonomia a las
personas mas vul-
nerables y en de-

volver a la
ciudadania sus
derechos. Los

cambios han de
empezar por los
barrios, por

1
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devolver el espacio secuestrado, pero so-
bretodo, insiste Juame, los cambios se han
de hacer rapido.

Cuantas generaciones de niiios no
podran disfrutar de la calle hasta
que los cambios empiecen?

Por ello, la plataforma ConBici, no solo
aboga por la defensa de la bicicleta como
medio de transporte, sino también por la des-
aparicion progresiva de los coches en la ciu-
dad, para eliminar las trabas que supone la
masificacion de vehiculos Valencia. A través
de encuentros cicloturistas, y eventos pro-
gramados, ConBici, pretende llegar al ciuda-
dano para la concienciacion social y
demostrar que la libertad de algunos es la
privacion de libertad de otros.

La libertad es relativa. El coche
tiene un impacto que afecta a todos
los ciudadanos, no solamente a los
conductores.

Una de las soluciones mas directas para re-
ducir la necesidad de movilidad es el urba-
nismo de proximidad. El tener al alcance los
servicios cotidianos necesarios reduce con-
siderablemente la necesidad de que los ciu-
dadanos tengan que desplazarse a otros
barrios o al centro de la ciudad para satisfa-
ces sus necesidades.

El trabajo es el factor que mas desplaza-
mientos requiere, por tanto la solucion pasa-
ria por crear ocupacion y trabajo en los
barrios. Con esta medida se recupera la pro-
ximidad perdida y ademas, se crea un espa-
cio de convivencia al que todos los
ciudadanos puedan acceder, independiente-
mente de sus condiciones y limitaciones.
Los cambios politicos se reflejan en la ciu-
dadania, por tanto la participacion ciudadana
es la base para la aceptacion y el cumpli-
miento de dichos cambios.

Diego Ortega, antrop6logo y componente de
Valencia en Bici, insiste en que lo importante
es consensuar con la ciudadania el modo de
hacer la ciudad. Ir a los barrios y preguntar y
qgue de ahi salgan las soluciones. Asi, estas
soluciones estaran consensuadas y respal-
dadas por los ciudadanos, que al final son los
que tienen que cumplirlas.

km/h
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Bicicleta blanca en honor a Rebeca Borras/V.GOMEZ



La participacion en el espacioes lo
importante, hay que trabajar con la

gente para que empiecen a entender queel
coche tiene los dias contados

Los cambios no tienen que venir tanto desde
una cuestion técnica sino desde una cues-
tion cultural. La aceptacion de la ciudadania
es esencial para que los cambios se asienten
y alalarga, lleguen a ser irreversibles. El ca-
mino a recorrer, asegura Diego, es el mismo
que hasta ahora pero a la inversa.

La bicicleta piiblica en una sociedad

que no entiende que tiene se tiene

que usar como elemento de transporte no
sirve para nada

La necesidad de desvirtuar un sistema de
movilidad que se basa en el uso del coche
privado es imperante. Volver a ocupar los lu-
gares de reunion, respirar sin miedo, cami-
nar, ir en bici... La modernidad no siempre
implica desarrollo, no cuando modernidad
significa inseguridad y peligro, del mismo
modo que volver al uso de transportes no
motorizados no implica recesion. Andreu Es-
criba, doctor en Biodiversidad y consultor en
sostenibilidad, afirma quelos cambios en el
transporte son urgentes, ya quela contami-
nacion es una de las causas principales de
la muerte temprana. Ademas si el modelo no
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cambia, sostiene que vamos hacia el colapso
urbano y un amiente pésimo para vivir.

El desarrollo ha de ir de la mano de la sos-
tenibilidad y sobretodo ha de aportar solu-
ciones y facilitar la vida de los ciudadanos. Y
es que desarrollo y bienestar no tienen por-
que estar refiidos. Copenhague se postula
como la ciudad europea mas sostenible. En
2014 fue elegida como capital verde y ha
sido elegida tres veces consecutivas como la
ciudad mas habitable. Ademas, en el ranking
de las ciudades mundiales con mas calidad
de vida, ocupa el numero nueve.

En el centro de la ciudad, el 63% de los des-
plazamientos se realizan en bicicleta y a fi-
nales de 2015 el total de desplazamientos
sobre dos ruedas en toda la ciudad rondaba
el 51%. Las medidas sobre sostenibilidad
empezaron en los anos setenta, durante la
crisis del petréleo y, desde entonces, la urbe
ha ido reforzando, mas si cabe, un sistema
que respeta el medio ambiente y la salud de
los ciudadanos. Es cierto que la ciudad tiene
a su favor factores como la topografia y la
humedad, que hace que crezcan y se man-
tengan las zonas verdes, pero la diferencia
con las demas ciudades europeas no reside
en las ventajas ambientales y urbanisticas.
Copenhague goza de algo que en el sur de
Europa es inusual, incluso extravagante: el
consenso politico. Tanto en el Ayuntamiento
de la capital danesa como en el Parlamento
nacional el consenso sobre politica me-
dioambiental supera el 90% y esta respal-
dado por la mayoria de los partidos. Un pa-
norama algo distinto al espanol.

El desafio al que se enfrenta Valencia sin
duda es alto. Sostener un sistema de movili-
dad que se ha dejado llevar a la deriva por la
inercia del capitalismo y que rebasa los limi-
tes del simple transporte para interponerse
en la vida cotidiana de los ciudadanos, tiene
unos costes demasiado altos. Por tanto ca-
bria ahondar en la idea de que las alternati-
vas sostenibles han dejado de ser una
opcidn para convertirse en una necesidad. Y
es que volver al origen no siempre es retro-
ceder, es rectificar errores y plantear solu-
ciones viables. A veces es necesario mirar
hacia atras con vistas a un futuro que aporte
en vez de que prive.

Reportaje realizado por

Virginia Gomez Casillas
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