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RECOMENDACIONES TECNICAS PARA INTEGRAR LA
MOVILIDAD CICLISTA EN LAS ORDENANZAS MUNICIPALES

Q 1. PRESENTACION

Con este informe, la Diputacion Foral de Gipuzkoa tiene como objetivo poner a
disposicion de los municipios una serie de contenidos que les permitan regular la
movilidad ciclista a escala local.

Hasta muy recientemente las ordenanzas municipales de circulacién de personas y ve-
hiculos han estado orientadas a regular el uso de las vias publicas en relacion al trafico
desde una perspectiva que atribufa un protagonismo acentuado al automovil y a la
fluidez circulatoria, dejando en un papel subordinado las necesidades de peatones
y ciclistas.

Pero la evoluciéon experimentada durante los Ultimos afios en nuestras localidades,
bajo el impulso de las politicas de movilidad sostenible, ha conllevado un aumento de
los desplazamientos peatonales y ciclistas, asi como el afloramiento de una demanda
social y técnica que reclama una mayor atencion publica para peatones, ciclistas,
personas con movilidad reducida y transporte publico.

Estos cambios han puesto en evidencia la necesidad de actualizar la normativa local,
de modo que se replantee en clave sostenible la anterior jerarquia vial y distribucion
del espacio publico, al tiempo que se reconoce y protege los derechos de peatones
y ciclistas.

En el caso de Gipuzkoa, a esta realidad hay que afadir el hecho de que actualmente la inmensa mayoria de sus municipios
carece de ordenanzas de circulacion, trafico o movilidad, siendo tan sélo 7 los que afirman disponer de alguna regulacion
relacionada con la movilidad ciclista y peatonal.

Ante esta situacion el Consejo de la Bicicleta de Gipuzkoa ha expresado en distintas ocasiones la necesidad de elaborar
recomendaciones que orientaran a los municipios en una mayor integraciéon de la movilidad ciclista y peatonal en sus
regulaciones.

Esta demanda fue asumida por la Estrategia de la Bicicleta de Gipuzkoa con el reto de lograr que el 75% de sus municipios
gue ya disponen de ordenanzas de movilidad o tréafico, las adapten a la movilidad no motorizada.

Con este objetivo, la Diputacion Foral de Gipuzkoa encomendo la redaccién de un primer informe a Itziar Eizagirre Irureta
(Consultora Mirua 21), que fue objeto de debate en el marco de una jornada de trabajo dirigida a personal técnico y
responsables municipales, celebrada en San Sebastian el 19 de octubre de 2016.

Este primer documento, junto con las aportaciones recabadas en esa jornada, han constituido la base para la redaccién
de este informe final. En este sentido, queremos agradecer en especial las contribuciones de Alfonso Sanz (Gea21),
Mariano Reafo (ConBici), Norma Andrade (Elkartu), Mikel Bringas (Gobierno Vasco) y Josu Benaito (Ayuntamiento de
San Sebastian).

Confiamos en que esta publicacion contribuird a mejorar y equilibrar las ordenanzas existentes en este ambito en
Gipuzkoa, asi como a facilitar y a promover la elaboracion de otras nuevas acordes con la movilidad sostenible y la
proteccion de los derechos de peatones y ciclistas.

Marisol Garmendia Beloqui
Diputada Foral de Movilidad y Ordenacién del Territorio




RECOMENDACIONES TECNICAS PARA INTEGRAR LA
MOVILIDAD CICLISTA EN LAS ORDENANZAS MUNICIPALES

Q 2. LA REGULACION DE LA MOVILIDAD CICLISTA

En este capitulo se repasa la legislacion sectorial en materia de trafico y circulacion. En el primer punto se recogen las
competencias para los diferentes niveles administrativos, por un lado para el territorio histérico de Gipuzkoa y por otro,
para los municipios de este territorio.

El segundo punto se ocupara de realizar un recordatorio sobre la jerarquia normativa, principio de gran importancia para
la elaboracion de normativas locales en el marco de la legislacion sectorial que nos ocupa.

2.1 COMPETENCIAS EN MATERIA DE MOVILIDAD Y TRANSPORTE

En este apartado, se revisaran las competencias en materia de movilidad y transporte, empezando por el ambito territorial
estatal, pasando por el autonémico y finalizando en el territorio histérico de Gipuzkoa, por un lado y, por el otro, en el
ambito local.

En el caso de Gipuzkoa, es importante sefalar que existen Normas forales que afectan a ciertas vias e infraestructuras
ciclistas.

Antes de exponer las competencias locales, se revisa la normativa sectorial aplicable a los municipios de Gipuzkoa.

2.1.1 Competencias del Territorio Histérico de Gipuzkoa

Comenzando por el ambito territorial estatal, la Constitucién Espafnola (1978)" recoge lo siguiente en cuanto a las
competencias Autonémicas:

m { Articulo 148

i 1. Las Comunidades Auténomas podran asumir competencias en las siguientes materias:

i 5.7Los ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en el territorio de la Comunidad

i Auténoma y, en los mismos términos, el transporte desarrollado por estos medios o por cable.
El Estatuto de Autonomia del Pais Vasco (1979)? desarrolla este punto y lo dirige al siguiente nivel administrativo, el de
las Diputaciones Forales de los Territorios Historicos:

1 https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-1978-31229
2 http://www.congreso.es/consti/estatutos/estatutos.jsp?com=76&tipo=2&ini=10&fin=23&ini_sub=1&fin_sub=1
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Articulo 10
@ La Comunidad Autonoma del Pais Vasco tiene competencia exclusiva en las siguientes materias:

34.- En materia de carreteras y caminos, ademas de las competencias contenidas en el apartado 5, nimero
1, del articulo 148 de la Constitucion, las Diputaciones Forales de los Territorios Historicos conservaran
integramente el régimen juridico y competencias que ostenten o que, en su caso, hayan de recobrar a
tenor del articulo 3 de este Estatuto.

La Norma Foral de Carreteras y Caminos de 2006° despliega esta competencia otorgada por el Estatuto de Autonomia al
Territorio Histérico de Gipuzkoa, pero habla en todos los casos de “vehiculos automoviles”. Las vias ciclistas no encajaban
en ninguna de las definiciones proporcionadas en esta Norma, de modo que se emitié la Norma Foral 1/2007, de 24 de
enero de Vias Ciclistas del Territorio Histérico de Gipuzkoa“. De este modo, esta Norma Foral surge debido a la falta de
una nomenclatura adecuada para regular la circulacién ciclista. La Norma se ocupa especificamente de las vias ciclistas de
titularidad foral, y apunta a la elaboracién de un Plan Territorial de Vias Ciclistas Forales de Gipuzkoa que defina una Red
de Vias Ciclistas Forales (Articulo 19.1).

2.1.2 Competencias del ambito local

En cuanto al ambito local, la Ley de Bases del Régimen Local (1985)° establece para todo el territorio espanol:

m { Articulo 25

\ i 2. El Municipio ejercera, en todo caso, competencias, en los términos de la legislacion del Estado
; y de las Comunidades Auténomas, en las siguientes materias: :

i b) Ordenacion del trafico de vehiculos y personas en las vias urbanas.

El nivel autondmico recoge estas competencias en la Ley 2/2016, de 7 de abril, de Instituciones Locales de Euskadi®, que
atribuye competencias a los municipios en la ordenacién en vias urbanas de la movilidad y el transporte:

m Articulo 17. Competencias propias de los municipios
\ 31) Ordenacion y gestion, incluidas conservacion y mantenimiento, de las vias publicas urbanas y rurales
de titularidad municipal dentro del término municipal.

32) Ordenacién, gestion, disciplina y promocion en vias urbanas de su titularidad de la movilidad y accesi-
bilidad de personas, vehiculos, sean o no a motor, y animales, y del transporte de personas y mercancias,
para lo que podran fijar los medios materiales, técnicos y humanos que se consideren necesario.

La definicion de “vias urbanas” y “vias interurbanas” segun la Ley de Trafico (Anexo I):

e 72.Viainterurbana. Via publica situada fuera de poblado.
e 73.Via urbana. Via publica situada dentro de poblado, excepto las travesias.

Asf, en vias no urbanas o que no sean de titularidad municipal, la ordenacion de la movilidad y el transporte corresponderia
a niveles administrativos superiores. Estos niveles, en el caso de Euskadi son: Territorios Histéricos, Comunidad Auténoma y
Estado Espafiol.

A este respecto, el Reglamento General de Circulacién delimita el siguiente ambito de aplicacién (Articulo 1.1.):

http://www4.gipuzkoa.net/ogasuna/normativa/docs/LE0000231898_20060622.HTML
http://www4.gipuzkoa.net/ogasuna/normativa/docs/LE0000239989_20070201.HTML
https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-1985-5392
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2016-4171

o Uk~ w
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“a los caminos de dominio publico; a las pistas y terrenos publicos aptos para la circulacion; a los caminos de
servicio construidos como elementos auxiliares o complementarios de las actividades de sus titulares y a los
construidos con finalidades analogas, siempre que estén abiertos al uso publico, y, en general, a todas las vias
de uso comun publicas o privadas”.

De este modo, a excepcion de las vias ciclistas forales, como se ha mencionado anteriormente, en el resto de vias no
urbanas (ya sea ciclistas o no), habra que atenerse a lo que dicte la normativa sectorial para vias interurbanas (es decir,
fuera de poblado). Este puede ser el caso de algunas sendas, caminos o pistas que haya fuera de zona urbana, en el
término municipal; es decir, cualquier via que no sea urbana ni via ciclista foral.

e

2.2 JERARQU

A NORMATIVA

Segun el principio de jerarquia normativa las normas de rango inferior no pueden contradecir ni vulnerar lo establecido
por una norma de rango superior.

En lo que se refiere al sector del trafico y la circulacion, el nivel mas superior de la jerarquia normativa estatal, la Constitucién
Espaiiola (1978), menciona:

i Articulo 149
i 1. El Estado tiene competencia exclusiva sobre las siguientes materias:

i 21.2 Ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran por el territorio de méds de una Comunidad
i Auténoma, régimen general de comunicaciones; tréfico y circulacion de vehiculos a motor; correos y

La competencia a nivel estatal sobre la materia de tréfico y circulacién de vehiculos a motor es exclusiva. Sin embargo,
nada se dice sobre las bicicletas y demas ciclos (que son mayormente de impulso mecénico). Nada obstaculiza que el
Estado pueda regular la movilidad en el dmbito urbano, no obstante, este &mbito se atribuira a la competencia municipal.

La Ley de Trafico’, que despliega la competencia estatal, sefala las competencias de regulacion municipales, limitandolas
al @mbito urbano:

Articulo 7. Competencias de los municipios
i Corresponde a los municipios:

AUn mas concretamente, en el articulo 25, que regula las prioridades de paso, se dedica el punto 4 a las preferencias de
paso de las bicicletas (la normativa en este punto no habla de ciclos, sino que restringe a bicicletas). En este articulo, se
otorga preferencia de paso al “conductor de una bicicleta” con respecto a otros vehiculos (hay que notar que no tiene
preferencia sobre peatones) cuando circule por “un carril-bici, paso para ciclistas o arcén debidamente autorizado”. Estas
preferencias de paso son de aplicacion general en todas las vias, pero el articulo se cierra con la frase “En circulacion
urbana se estard a lo dispuesto por la ordenanza municipal correspondiente”.

Como si fuera consciente del reto que este marco legislativo comporta para el nivel municipal, el Reglamento General
de Circulacion (que despliega la Ley de Trafico), recuerda en su propio articulado que la jerarquia normativa no permite
conflictos de competencias entre el nivel estatal y el local:

m i Articulo 93. Ordenanzas municipales
\\ 2. En ningun caso podrén las ordenanzas municipales oponerse, alterar, desvirtuar o inducir a confusion
: i con los preceptos de este reglamento.

Ademas, este articulado situa a las ordenanzas directamente bajo el Reglamento General, una norma de alcance estatal,

7 https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2015-11722
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en la practica con pocas normativas intermedias a escala autonémica o provincial que contribuyan a la gestion de la
regulaciéon de la movilidad urbana.

En el caso de que la jurisprudencia determine que una norma de rango local se “opone, altera, desvirtda o induce a la
confusion” tal y como se lee en el Reglamento General de Circulacion, se produciria un conflicto de competencias. Los
conflictos de competencias pueden llegar al Tribunal Supremo, como han sido los casos de las ordenanzas de movilidad
de las ciudades de Sevilla'y Zaragoza (Moreu Carbonell, 2012).

J723)  POTESTAD SANCIONADORA /{

El titulo XI de la Ley Reguladora de Bases de Régimen Local (1985) otorga potestad sancionadora a los municipios y
presenta el tipo de sanciones que puede imponer una ordenanza y los limites econémicos de las mismas.

Dentro de la normativa sectorial, la Ley de Trafico, en su titulo V recoge el régimen sancionador. Dentro del titulo V, se
listan las infracciones previstas seguin si son leves, graves 0 muy graves y se imponen cuantias econémicas para cada
tipologia, entre otros temas.

La jurisprudencia emitida por el Tribunal Constitucional en dos sentencias (8 de junio de 2001 y 29 de septiembre de
2003) permite, ademds, que los municipios puedan imponer sanciones en sus ordenanzas que no estén recogidas en la
normativa sectorial superior. Por supuesto, siempre que sean competentes en la materia y que no vayan en contra de las
normas de rango Ssuperior.

En general, en el campo de las ordenanzas, se habla de sanciones econémicas, pero la Ley de Instituciones Locales de
Euskadi (2016) incluye una Disposiciéon adicional segunda en la que permite que en los procedimientos sancionadores se
“podra sustituir las multas, previo consentimiento de la persona afectada y salvo que la ley impusiera su caracter obliga-
torio, por trabajos de valor equivalente para la comunidad local, incluidas asistencias a sesiones formativas o participaciéon
en actividades civicas, y proporcionadas a la gravedad de la infraccién”.

J24)  NORMATIVA SECTORIAL APLICABLE {/{

La siguiente tabla muestra la normativa de referencia para la redaccion de ordenanzas en Gipuzkoa en lo que se refiere
a la movilidad ciclista. Para algunos aspectos de detalle, si se cree necesario, se podran citar otras normativas aplicables,
por ejemplo, las referentes a pardmetros de accesibilidad?.

NORMATIVA ESTATAL

LT Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la
Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial.®

Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de

R Vehiculos."
RGC Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de
Circulacién.™
Tabla 1. Normativa sectorial vigente de referencia.
8 http://noticias.juridicas.com/base_datos/CCAA/pv-d68-2000.html
9 https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2015-11722

10 https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-1999-1826
11 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2003-23514
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Como se ha explicado en las secciones anteriores, las ordenanzas que se redacten en el territorio de Gipuzkoa deberan
respetar las normativas de rango superior, aunque podran formular supuestos més restrictivos o que no estén contem-
plados en la normativa vigente.

La tabla muestra las Ultimas publicaciones completas de la normativa relevante. En el caso de la Ley sobre Trafico, Circu-
lacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial (en adelante, LT), vale la pena mencionar que en abril de 2014 se publicd
una modificacion de la LT con algunos aspectos que hacen referencia a los ciclos. En concreto, para las ordenanzas resulta
relevante la introduccién del casco obligatorio para menores de 16 afios y la casuistica de retirada de las bicicletas (de
nuevo, la normativa restringe a bicicletas, no utiliza el término “ciclos”).

En los Ultimos afios se ha realizado un gran esfuerzo desde las asociaciones ciclistas (representadas por ConBici, Coordina-
dora en defensa de la bici) y los ayuntamientos (FEMP, Red de Ciudades por la Bicicleta) para conseguir una modificacion
del Reglamento General de Circulacion (en adelante, RGC) que fuera acorde con las necesidades del ciclismo urbano. Esta
modificacion estuvo muy cerca de publicarse justo antes de la modificacién de la LT de 2014, pero nunca llegé a concre-
tarse a causa del cambio de gobierno. La Direccién General de Trafico ha iniciado la modificacion de la LT, lo que supone
el aplazamiento de la modificacién del RGC. A dia de hoy, alin no se tiene constancia de cudndo se modificara el RGC.
Sin embargo, esta situacién no afecta a los conceptos y principios rectores, ya que no dependen de la normativa vigente.

‘ NOMENCLATURA <Z

La definicién de los términos empleados en la normativa es de suma importancia. La interpretaciéon y aplicacion practica
de la normativa va a depender de lo que estas definiciones dicten y permitan. A lo largo del informe habra ocasiéon de
revisar y valorar diversas de estas definiciones. En esta seccion destacamos las relativas a las vias ciclistas y a los ciclos.

2.5.1 Competencias del ambito local

Con el animo de establecer un lenguaje comun, veamos qué opciones nos da la Ley sobre Trafico, Circulacién de Vehiculos
a Motor y Seguridad Vial:

LT - ANEXO I. CONCEPTOS BASICOS

Via ciclista. Via especificamente acondicionada para el trafico de ciclos, con la sefalizacion horizontal
7 y vertical correspondiente, y cuyo ancho permite el paso seguro de estos vehiculos.

75 Carril-bici. Via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un solo sentido o en doble sentido.

7 Carril-bici protegido. Carril-bici provisto de elementos laterales que lo separan fisicamente del resto
de la calzada, asi como de la acera.

7 Acera-bici. Via ciclista sefalizada sobre la acera.
7 Pista-bici. Via ciclista segregada del trafico motorizado, con trazado independiente de las carreteras.

7 Senda ciclable. Via para peatones y ciclos, segregada del trafico motorizado, y que discurre por espacios
abiertos, parques, jardines o bosques.

Tabla 2. Nomenclatura de las diferentes tipologias de vias ciclistas. Fuente: Anexo |, LT.
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Tal y como se detallard en los principios rectores, la bicicleta es un vehiculo. Ademas, la bicicleta es solamente un tipo
de ciclo, pero muchas de las regulaciones que se proponen en este documento seran aplicables a todos los ciclos, por lo
gue se ha cuidado especialmente la mencion a bicicletas y ciclos en funcién de estas definiciones y de las menciones en
los textos legales.

Las definiciones recogidas en la normativa sectorial son las siguientes:

LT - ANEXO I. CONCEPTOS BASICOS

Vehiculo. Aparato apto para circular por las vias o terrenos a que se refiere el articulo 2*.
Ciclo. Vehiculo provisto de, al menos, dos ruedas y propulsado exclusiva o principalmente por la energia
muscular de la persona o personas que estan sobre el vehiculo, en particular por medio de pedales.

Se incluyen en esta definicion los ciclos de pedaleo asistido.

Bicicleta. Ciclo de dos ruedas.

= . a

*Se refiere a vias o terrenos publicos, de uso comun o privados que sean utilizados por una colectividad
indeterminada de usuarios.

Tabla 3. Nomenclatura en relacion a las bicicletas y demas ciclos. Fuente: Anexo |, LT.

El uso de “ciclo” en lugar de solamente “bicicleta” sera especialmente relevante desde la perspectiva de la inclusion
social. Los ciclos usados por las personas con discapacidades o necesidades especificas pueden ser ciclos de algun tipo
concreto: tandems, triciclos, ciclos reclinados; o ciclos adaptados: por ejemplo, handbikes o ciclos que se impulsan con
las manos. Utilizar el término “ciclo” cubre todos estos supuestos sin discriminar a una parte relevante de los ciclistas que
no usan las tradicionales bicicletas de dos ruedas. A este respecto, es relevante recordar que la LT determina en el articulo
sobre competencias de los municipios (Articulo 7.b., LT) que, en relacién a la regulacién de los usos de las vias urbanas,
deben prestar “especial atencién a las necesidades de las personas con discapacidad que tienen reducida su movilidad y
que utilizan vehiculos, todo ello con el fin de favorecer su integracién social”.

66

Nota técnica: Para mads informacién sobre los de ciclos que
utilizan los usuarios con movilidad reducida, las necesidades de
estos ciclistas y otros aspectos de la movilidad ciclista inclusiva;
existe una asociacion en Reino Unido, “Wheels for Wellbeing™?,
que estd generando y divulgando conocimiento sobre el tema
Yy dando visibilidad a estos ciclistas. En Espana, la asociacion
Area Adaptada® estd organizando actividades de integracion
para este colectivo.

12 http://wheelsforwellbeing.org.uk/
13 http://www.areadaptada.org/index_cast.php




RECOMENDACIONES TECNICAS PARA INTEGRAR LA
MOVILIDAD CICLISTA EN LAS ORDENANZAS MUNICIPALES

3. PRINCIPIOS RECTORES

Los principios rectores son aquellos conceptos que gufan la redaccién de un determinado elemento normativo, en este
caso, serfa una ordenanza. Se pueden incluir en el Preambulo de las normas, para indicar aquellos aspectos que inspiran
el texto.

Se considera que estos Principios son de suma importancia. Es como marcar los objetivos de cualquier proyecto, hay que
tener un rumbo. Y ese rumbo guia todo lo que tenga que ver con el proyecto en si. Si el proyecto es una ordenanza, cada
palabra en cada frase de cada articulo de la norma debe der fiel a estos Principios.

Por ello, es también de suma importancia que estos Principios coincidan con los del consistorio. Si es necesario, deben ser
el punto de partida de cualquier redaccion o reforma de la ordenanza.

Los Principios estan pensados para beneficio de toda la poblacién, incluyendo las generaciones futuras que vivan mientras

la normativa sea de aplicacion. El punto de partida de los principios vinculados a la movilidad ciclista son: la salud y el
bienestar, el medio ambiente y la equidad.

3.1 JERARQUIA MODAL: PEATONES PRIMERO, LUEGO CICLISTAS

La posibilidad de ir a pie para los desplazamientos cortos deberfa ser prioritaria en la gestion de la movilidad. Ir a pie es el
modo de transporte mas universal, por lo que deberia garantizarse para toda la poblacion. Para las personas con movilidad
reducida, la posibilidad de desplazarse en los mismos ambitos que los peatones, en condiciones de accesibilidad, es una
prioridad al mismo nivel.

La bicicleta permita ampliar el radio de alcance de la movilidad peatonal, llegando en muchos casos a posibilitar cualquier
desplazamiento necesario en una ciudad pequefa o mediana. Incluso se estd demostrando su potencial en itinerarios de
conexion entre ndcleos urbanos, siempre que las distancias y las condiciones sean favorables, y/o existan férmulas de
intermodalidad bicicleta — transporte publico.

En &mbitos urbanos, tras las dos formas de movilidad mas accesibles, universales y asequibles, estédn los transportes
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colectivos publicos. Y por ultimo en la jerarquia de la movilidad, estarian el automovil, los ciclomotores y las motoci-
cletas. Sin embargo, el coche sigue siendo el que mayor espacio ocupa para su movilidad, el que mas inversiones acapara
y el que mas apoyo politico tiene. Una vez sus efectos adversos para la salud, el bienestar, el medio ambiente y la sociedad
estan siendo probados por multitud de estudios, parece que por fin el mensaje esta calando a nivel politico y nos encon-
tramos en el inicio de una transicion, de un cambio de paradigma. Cada vez mas personas eligen y quieren poder elegir
caminar e ir en bicicleta para sus desplazamientos y cada vez mas ciudades estan gestionando a favor de estos modos.

A nivel practico, un cambio de prioridades en la jerarquia modal comienza por establecer una jerarquia vial. Y en esto, la
normativa tiene un gran papel. Las vias de una ciudad deberian ser clasificadas segun los usos que éstas soportan o que,
de manera consensuada, se decide que deberian tener. Generalmente, en zonas urbanas, menos de un 30% del viario
acumula la mayoria del trafico motorizado. El resto, son vias en el que los usos residenciales, sociales o comerciales son
prioritarios. La clasificacion de las vias segun su uso se traduce en una gestion de la velocidad. Incluso existen ciudades
que han limitado la velocidad en todo su casco urbano a 30 km/h, no hay nada que lo impida. En estos casos, hay que
notar que esta limitacion de la velocidad debe ser efectiva, acorde con el disefio del entorno construido.

La gravedad de las colisiones entre los diferentes usuarios de la via estd determinada, entre otras cosas, por las diferencias
de velocidad a la que estos usuarios se desplazan y las masas de sus vehiculos (si se desplazan en un vehiculo). Si pensamos
en los peatones o las bicicletas, cuyos usuarios utilizan y exponen su propio cuerpo para desplazarse, la velocidad a la que
circulan los demas vehiculos a su alrededor es crucial para minimizar el riesgo y permitir no solamente la movilidad, sino
también cualquier tipo de practicas e interacciones sociales en el espacio publico como, por ejemplo, que los nifos
puedan jugar.

Implicaciones destacadas de este principio rector en la normativa:

e |a prioridad del uso peatonal del espacio publico se reflejara en la normativa, por ejemplo, estableciendo que
las bicicletas deberan evitar utilizar los espacios reservados para uso peatonal, especialmente cuando éstos son
solamente una parte de la via (aceras).

e En el marco de la definicion de la jerarquia vial, se determinaran una serie de usos preferenciales de aquellas
zonas y/o partes de la red viaria, coherentes con las condiciones de cada tipo de vias. De este modo, las vias con
limites de velocidad igual o inferior a 30km/h se consideran aptas para la cohabitacion entre bicicletas y otros
vehiculos, y pueden regularse siguiendo estos principios.

3.2 LA BICICLETA ES UN VEHICULO PARA LA MOVILIDAD URBANA

o>

La normativa sectorial reconoce que la bicicleta es un vehiculo. Como consecuencia, el uso de la bicicleta debe realizarse
en aquellos espacios destinados a los vehiculos. Estos espacios son, en general, las calzadas.

Se trata ademas de un vehiculo empleado para la movilidad urbana y, por tanto, con tanto derecho como cualquier otro (o
aun mas, como se vera en el tercer principio rector) para utilizar la via publica. En el ya mencionado cambio de paradigma
de la movilidad, una cuestién compleja que hay que abordar es la normalizacion del estatus de la bicicleta. Actualmente,
la bicicleta aun no se considera completamente como una opcién mas de movilidad y, en consecuencia, no se gestiona
ni se le dedican recursos equivalentes a los destinados a otros modos (generalmente motorizados) de movilidad privada.
Sin embargo, es cierto que como vehiculo tiene unas particularidades con respecto al resto. De lo diferentes que sean
los vehiculos dependera si pueden compartir espacios en condiciones basicas de seguridad y adaptacion mutua. Entre




o 3 PRINCIPIOS RECTORES RECOMENDACIONES TECNICAS PARA INTEGRAR LA 15
: MOVILIDAD CICLISTA EN LAS ORDENANZAS MUNICIPALES

las diversas particularidades de la movilidad en bicicleta convencional (la bicicleta eléctrica difiere en algunas de ellas) se
cuentan:

e Velocidad media en ambito urbano de 12-15 km/h;

e Velocidad inicial baja o arranque progresivo;

e Vehiculo ligero;

e Bajo consumo de espacio;

e La persona expone su cuerpo cuando utiliza este medio (no esta protegida por un cubiculo como en un automavil);
e FElciclista puede desmontar de su vehiculo en cualquier momento y convertirse en peatén.

Derivaciones destacadas de este principio rector en la normativa:

e FElespacio (es decir, la parte de la via) para la circulacion de las bicicletas serd la destinada a los vehiculos, es decir,
la calzada. En vias en las que no haya separacion entre calzada y acera (a veces llamadas de plataforma Unica), las
bicicletas deberan compartir el espacio siempre dando prioridad al peatén, aunque tendran prioridad por encima
del resto de vehiculos que no sean de uso especial o destinados al uso de personas de movilidad reducida.

e La movilidad en bicicleta debe contemplarse con la misma seriedad que el resto de opciones de movilidad, ya
que el ciclista tiene también derecho a utilizar el espacio publico para desplazarse.

e Hay que tener en cuenta que cualquier uso de la palabra “vehiculo” en la normativa incluird a los ciclos, por
lo que las condiciones generales para vehiculos se aplican también a los ciclos (por ejemplo, los limites de
velocidad). Por esta razén, se debera puntualizar en relacién a los ciclos cuando estos requieran un tratamiento
especial debido a sus particularidades que los diferencian de otros vehiculos, generalmente, los motorizados.

3.3 PROMOCION DE LA BICICLETA POR SUS BENEFICIOS

Cada vez hay mas pruebas cientificas del daflo que causa el uso masivo e indiscriminado del transporte motorizado:
los graves impactos en la salud de la contaminacion atmosférica; el ruido y el estilo de vida sedentario y estresante que
implica el abuso del coche; los costes sociales de los accidentes de trafico; el efecto barrera de las infraestructuras y la
consecuente fragmentacion del territorio; el aislamiento o discriminacién de aquellas personas que no pueden acceder
fisica 0 econémicamente a su utilizacion...

A la vez, existen ya muchas pruebas sobre los beneficios de la marcha a pie y la bicicleta para la salud individual (ejercicio
fisico y bienestar), colectiva (menor impacto en la salud de los demas que los medios motorizados), ambiental (menor consumo
de recursos: desde el espacio publico, hasta la energia), la economia individual y local, la equidad social, etc.

Estos dos cimulos de informacién apuntan a que hay que restringir el uso del vehiculo motorizado privado y hay que
promocionar el ir a pie y en bicicleta. Es mas, si hacemos caso a las pruebas, deberiamos imponer una discriminacion
positiva hacia los modos mas favorables con los objetivos sociales, ambientales y econdmicos: el ir a pie y en bicicleta. Sin
embargo, las politicas publicas alin no estan promocionando suficientemente estas opciones de movilidad. Ademas de la
voluntad politica, otras cuestiones estructurales pueden estar obstaculizando la transicién hacia una movilidad que haga
las ciudades mas habitables. La normativa cambia a ritmo muy lento y a la vez sostiene la capacidad de cambio del resto
de procesos que dependen de ella, como la planificacion y la gestion. Aquello que la ley no permite, no puede avanzar sin
exponerse a algo tan grave como la ilegalidad. Es por ello que la redacciéon de ordenanzas es crucial a la vez que un gran
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reto, porque puede ser el motor de cambio al mostrar las necesidades reales de las ciudades, pero también debe atenerse
a las limitaciones impuestas por la normativa de rango superior existente, como hemos visto en el capitulo anterior.

La discriminacion positiva de la bicicleta, ademas, tiene efectos sinérgicos con otros modos de transporte beneficiosos,
como el transporte publico. Los trayectos intermodales que combinan bicicleta con transporte publico pueden sustituir
trayectos en coche. Pero éste no es el Unico efecto sinérgico que causa la bicicleta, sino que su presencia creciente tam-
bién contribuye a que el resto de usuarios (incluidos otros ciclistas) se muevan de forma mas segura y calmada, con menos
accidentes y de menos gravedad.

Derivaciones destacadas de este principio rector en la normativa:

e las pruebas cientificas apoyan la decisiéon politica de restringir el uso del coche y promocionar el caminar e ir en
bicicleta. La normativa debe hacerse eco de estas evidencias.

e |a bicicleta contribuye a la mejora de muchos de los aspectos que hacen nuestras ciudades menos habitables.
En las ordenanzas, la bicicleta no solamente debera estar presente en los apartados dedicados a la movilidad
ciclista, sino también en todos aquellos con los que se generen sinergias.
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Parece ser que los llamados “paquetes” de politicas publicas de diferentes tipos tienen un mayor impacto que apostar
solamente por un tipo determinado (Buehler, Gotschi & Winters, 2016). Es necesario que las medidas de promocién de
la bicicleta se implementen en grupo de forma que se puedan generar sinergias. Esto implica que los instrumentos de
planificacion no solamente se ocupen de las infraestructuras, sino también del resto de aspectos relativos a la movilidad
ciclista.

En el siguiente grafico se propone un modelo de politica integral de la bicicleta que tenga en cuenta todos los aspectos

relevantes.
@ i INFRAES-

TRUCTURAS

MOVILIDAD
EN BICICLETA

MOVIMIENTOS

CULTURALES PLANIFICACION

EDUCACION Y
CAPACITACION

PARTICIPACION

Figura 1. Elementos de la politica integral de la movilidad en bicicleta. Fuente: Anaya y Cebollada (2017)
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Cada uno de estos aspectos debe tener su espacio en los instrumentos estratégicos y de planificacion, en los que se analice
y se realicen propuestas especificas.

En esta seccion resaltaremos aquellos aspectos de la politica integral de la bicicleta que sean relevantes para que la
implantacion de una ordenanza, entendida como un aspecto de la politica integral, sea lo mas exitosa posible al ir
acompafada por otras medidas complementarias.

4.1 PARTICIPACION

Tal y como se describe en la Gufa municipal de la bicicleta (Sanz Alduan & Gonzélez Baragafa, 2015)', el éxito de las
politicas ciclistas se apoya en tres patas o consta de tres vectores imprescindibles: los responsables politicos, los técnicos
y la ciudadania. En consecuencia, es de vital importancia crear érganos y foros en los que estos tres vectores puedan
encontrarse y dialogar. Los beneficios son mutuos. Estos érganos participativos pueden ser de amplio espectro, como las
Agendas 21, donde haya grupos de trabajo o comisiones de temas especificos dedicados especialmente a la bicicleta,
al peatén y a la bicicleta, o a la movilidad sostenible. Un ejemplo a nivel local seria el Consejo Sectorial de Movilidad del
Ayuntamiento de San Sebastian', creado en el afio 2000 y con un reglamento vigente de 2015'.

Desde 2008 existe el Consejo de la Bicicleta de Gipuzkoa, érgano de participacion dedicado a la bicicleta en el ambito de
Gipuzkoa, cuyo reglamento fue aprobado por el Decreto Foral 70/2008, de 9 de setiembre'’. Segun este Decreto, entre
las funciones del Consejo de la Bicicleta de Gipuzkoa'®se encuentran:

Articulo 5. Funciones

2. Asi mismo, dentro del ambito de actuacion referido, corresponden al Consejo de la Bicicleta de
i Gipuzkoa las siguientes funciones especificas:

a) Emitir propuestas sobre anteproyectos normativos, planes y proyectos con incidencia en materia de
¢ movilidad ciclista. :

//E.

i e) Proponer las medidas que estime oportunas para mejorar el cumplimiento de los acuerdos internacio-
¢ nales y europeos en materia de desarrollo sostenible, medio ambiente, participacion y movilidad ciclista, :
i revisando las normativas y programas en vigor, y proponiendo las consiguientes mejoras para su mayor
i efectividad. :

Como ejemplo, es labor del Consejo de la Bicicleta realizar un seguimiento de la elaboracion de documentos en relacion
a esta Guia de regulacion local ciclista.

La Guia municipal de la bicicleta (2015:pp.31-33) ofrece recomendaciones sobre la participacion en materia de bicicleta. Los
ayuntamientos pueden también inspirarse en los citados reglamentos y en el histérico de funcionamiento (documentacién
de las sesiones) de estos 6rganos consultivos y asesores en materias que comprenden la movilidad bicicleta.

4.2 OTRAS NORMATIVAS RELEVANTES

Ademas de la normativa sobre movilidad (las normas mencionadas en el capitulo introductorio), son de relevancia para
la circulacion ciclista la normativa sobre urbanismo y la normativa de accesibilidad, como bien recuerda la Guia municipal
de la bicicleta (Sanz Alduan & Gonzalez Baragafa, 2015:p.58).

14 http://www.gipuzkoabizikletaz.eus/documents/62561/0/Udal+gidaliburua_es

15 https://www.donostia.eus/info/ciudadano/part_ciudadana.nsf/vowebContenidosld/NTOOO0096A

16 http://Awww.donostia.eus/info/ciudadano/part_ciudadana.nsf/voWebContenidosld/F3647250CBDAEB59C 1257E58004D361F
/$file/Mugikortasun%20Kontseilua%20Araudia%202015.pdf

17 http://www4.gipuzkoa.net/ogasuna/normativa/docs/0000875c¢.pdf

18 http://www.gipuzkoabizikletaz.eus/es/bizikletaren-kontseilua
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Para el desarrollo de la legislacion territorial y urbanistica y su planificacion, la misma Guia ofrece varias secciones sobre
el tema.

En lo que se refiere a accesibilidad, hay que remitirse a la legislacién del Pais Vasco, en concreto al Decreto 68/2000, de 11
de abril, por el que se aprueban las normas técnicas sobre condiciones de accesibilidad de los entornos urbanos, espacios
publicos, edificaciones y sistemas de informacion y comunicacién'. Esta norma se complementé con la normativa estatal al
publicarse la Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla el documento técnico de condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacion de los espacios publicos urbanizados?®. Esta Orden incluye un
articulo dedicado a los carriles reservados al transito de bicicletas. (ORD. 561, CAPVIII, Art.38):

1. Los carriles reservados al transito de bicicletas tendran su propio trazado en los espacios publicos urbanizados,
debidamente sefalizado y diferenciado del itinerario peatonal.

2. Su trazado respetara el itinerario peatonal accesible en todos los elementos que conforman su cruce con el itinerario
vehicular.

3. Los carriles reservados al transito de bicicletas que discurran sobre la acera no invadirdn en ningdn momento
el itinerario peatonal accesible ni interrumpiran la conexién de acceso desde este a los elementos de mobiliario
urbano o instalaciones a disposicion de las personas. Para ello estos carriles se dispondran lo mas préximos posible
al limite exterior de la acera, evitando su cruce con los itinerarios de paso peatonal a nivel de acera, y manteniendo
siempre la prioridad del paso peatonal.

Los criterios técnicos de accesibilidad de aplicacion en el territorio del Pais Vasco se pueden encontrar recogidos en la
Gufa de aplicacion de la normativa técnica vigente en materia de accesibilidad en la Comunidad Auténoma del Pais Vasco
(julio 2012)?".

Por ultimo, el Real Decreto Legislativo 1/2013, Texto Refundido de la Ley General de derechos de las personas con
discapacidad, cuya importancia radica en que establece la obligacién, para diciembre de este aflo 2017, de hacer que el
espacio publico sea accesible.

4.3 PLANIFICACION

A escala del Territorio Histérico de Gipuzkoa existe un instrumento de planificacion de la red ciclista foral. La Norma Foral
de Vias Ciclistas de Gipuzkoa (2007) prescribia la elaboracién de un Plan Territorial Sectorial de Vias Ciclistas de Gipuzkoa,
que se aprobd en 20132,

En general, y especialmente a escala local, los instrumentos de planificacion tienen una relacién bidireccional con las
ordenanzas:

e Durante la redaccién de los planes se debe tener en cuenta el estado de la regulacién local en materia de circulacion
en bicicleta. Los planes de movilidad ciclista pueden proponer la redaccion o la modificacion de ordenanzas para
adaptar la normativa local al resto de acciones que planteen.

e En cuanto a la redaccion de las ordenanzas, es importante ser conscientes de la situacion existente de la movilidad
ciclista en el municipio y de los planes y objetivos existentes. Por ello es recomendable realizar un diagnostico de la
movilidad ciclista en preparacion a la redaccion o modificacion de ordenanzas. Este diagndéstico puede formar parte
de un Plan ciclista o actualizar los instrumentos de planificacion o informes del ayuntamiento.

En definitiva, los instrumentos de planificacién no solamente deben tener en cuenta los instrumentos reguladores en su
propia redaccion, sino que ambos instrumentos deben coordinarse mutuamente y avanzar de forma coherente, en paralelo.

19 http://noticias.juridicas.com/base_datos/CCAA/pv-d68-2000.html

20 http://sid.usal.es/leyes/discapacidad/15121/3-1-6/orden-viv-561-2010-de- 1-de-febrero-por-la-que-se-desarrolla-el-
documento-tecnico-de-condiciones-basicas-de-accesibilidad-y-no-discriminacion-para-el-a.aspx

21 http://www.euskadi.eus/contenidos/informacion/cvpa_normativa/es_ncvpa/adjuntos/quia_normativa_cvpa_2015.pdf

22 http://www.gipuzkoabizikletaz.eus/es/bidegorrien-plana
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DE LA BICICLETA

Los planes contienen la descripcion de todos los aspectos de la politica integral de la bicicleta, y son los instrumentos que
deben funcionar como hojas de ruta. Para ello, deberan ser objeto de constante evaluacién y renovacién con el seguimiento
de los procesos participativos relevantes.

4.4 DIRECTRICES TECNICAS

El objetivo de una ordenanza debe ser el de dictar un cédigo de conducta para los usuarios de la via. Sin embargo,
con frecuencia se utilizan las ordenanzas como manual técnico, ofreciendo prescripciones de disefio para el disefio de
infraestructuras y sefalizacién ciclista. Se entiende que esto ocurre porque la normativa sectorial no provee de estas
herramientas técnicas. Sin embargo, una ordenanza de movilidad no es su lugar. Si la ordenanza requiere apoyarse en
unas directrices técnicas que no se hallan en la normativa sectorial existente, estas directrices deben hacerse publicas y
accesibles por otros medios, ya sea en los instrumentos de planificacién o en manuales técnicos aplicables al caso.

Otra razén por la cual no es deseable realizar recomendaciones o regular sobre los criterios de disefio y sefalizacion de
infraestructuras ciclistas a escala municipal, es porque seria deseable tender hacia una homogeneizacion de estos criterios
al nivel administrativo mas alto posible. De este modo, los ciclistas no necesitan documentarse sobre las normas en cada
municipio en el que se encuentren.

Para evitar tener que tratar directrices técnicas a nivel municipal, se puede recurrir a fuentes de mayor rango territorial.
Ademas del indice de sefializacién que incluye el Anexo | del RGC, existen las siguientes fuentes para las directrices
técnicas en materia de circulacion ciclista en el territorio de Gipuzkoa:

e NFVCG - Norma Foral de Vias Ciclistas de Gipuzkoa: esta norma tiene una serie de anexos dedicados a la sefaliza-
cion, las secciones-tipo y los perfiles de disefio. Se recuerda que estos solo se aplican a la red de vias ciclistas forales.

e Recomendaciones para la sefalizacion de vias ciclistas interurbanas en Gipuzkoa (Girder Ingenieros SL, 2014): Este
completo manual se alimenta de la normativa existente y del Manual de vias ciclistas de Gipuzkoa, pero se limita a
las vias interurbanas.

e Manual de las vias ciclistas de Gipuzkoa. Recomendaciones para su planificacion y proyecto (Sanz Alduén et al.,
2006): este manual comprende tanto zona urbana como no urbana. El manual ofrece un amplio y detallado abanico
de recomendaciones para la planificacién y proyecto de las vias ciclistas.

Estas son las fuentes més cercanas y adaptadas a sus realidades en las que se pueden apoyar los ayuntamientos guipuzcoanos
para el desarrollo de sus capacidades técnicas en el ambito de la movilidad ciclista, o para la supervision de las capacidades de
terceros a los que hagan responsables de la planificacién, proyecto o gestion de las infraestructuras ciclistas.

4.5 COMUNICACION E INFORMACION

La aprobacién de una nueva normativa debe ir sequida de unas medidas de comunicacién que informen a la ciudadania
de sus derechos y responsabilidades.

En general, la comunicacién en materia de movilidad ciclista debe tener en cuenta aspectos como: la informacion disponible
sobre el uso de la bicicleta, los diferentes perfiles y diversidad de los ciclistas, los actores que involucrados en esta comuni-
cacion, los diferentes contextos de emisién y recepcién del mensaje (Anaya, 2016).

En concreto, en lo que se refiere a las ordenanzas, se recomienda utilizar las ideas fuerza de los principios rectores y los
contenidos de los articulos para realizar campafas de divulgacion y civismo a la ciudadania, es decir, a todos los usuarios
de la via, fomentando el respeto mutuo y la convivencia en los espacios publicos.

Se pueden incluso realizar campanas orientadas a determinados grupos: conductores, ciclistas, escuelas, etc. Y campafas in-
ternas, como por ejemplo para que la Guardia Municipal conozca los contenidos de primera mano (ver siguiente apartado).
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4.6 VIGILANCIA

Un actor muy relevante en cuanto a la utilidad de las ordenanzas son las fuerzas de seguridad. De ellos depende que la
aplicacion de la normativa sea proporcional y se interprete de forma coherente a sus principios.

La policia local o guardia municipal sera la que realice la vigilancia de las ordenanzas y aplique las sanciones cuando sea
necesario. Por este motivo, es crucial que se les informe y participen en el proceso de redaccion o modificacion de las
ordenanzas en relacién a la bicicleta y, si es necesario, se les imparta sesiones de trabajo especificas sobre el tema.

Para un seguimiento eficaz de los efectos de la ordenanza, se recomienda realizar evaluaciones periddicas de los trabajos
de vigilancia, y mantener un intercambio de informacién con los cuerpos de seguridad. De este modo se puede estimar
si es necesario realizar algun ajuste en la implementacién de algun aspecto de politica ciclista complementario a la
ordenanza o cuando se deberia revisar algun articulo de la ordenanza.
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Seguidamente, se presentan los diversos aspectos a regular en una ordenanza, divididos en secciones. La inclusion de estos
aspectos en articulos y/o titulos de la ordenanza vendra determinada por la estructura que se le quiera dar a la norma, o la
estructura de la que se disponga de punto de partida, en caso de que se trate de una modificacion.

Independientemente de la estructura de la norma en la que aparezcan, estos son los elementos que se proponen para
integrar la movilidad ciclista en la regulacion de la circulacion local en Gipuzkoa.

Se incluye un apartado inicial sobre la movilidad peatonal, dada su importancia en la jerarquia vial, como se ha recogido en
el principio rector correspondiente.

5.1 LA MOVILIDAD DE LOS PEATONES

Aunqgue la normativa sectorial solamente se ocupa de la circulacién, es importante recordar que el uso que los peatones
hacen del espacio publico no es solamente para su movilidad, sino que también se realizan actividades sociales, ltdicas,
de ocio (como pasear), de salud, de expresién o de comercio (Gonzalez Baragana & Etxeberria Bereziartua, 2011). En
las vias publicas se ha primado dedicar espacio al uso de la movilidad motorizada, en detrimento no solamente de las
funciones de movilidad peatonal (la méas universal y accesible) sino también de otras funciones como la de estancia (Sanz
etal., 2016).

Con respecto al tratamiento de la movilidad peatonal en la normativa sectorial, mientras que en la Ley de Trafico el apartado
dedicado a la circulacion de peatones es solamente un articulo en el Capitulo sobre “Otras normas de circulacion” (Articulo
49, LT), en el Reglamento General de Circulacion, se desarrolla un Capfitulo especifico para peatones, compuesto por 5
articulos (Articulos 121-125, RGC).

Ante estas regulaciones, la ordenanza puede utilizar recordatorios de la normativa sectorial o simplemente, no mencionar
estos supuestos. Como se describe en los siguientes apartados, se trata de regulaciones con una marcada orientacion a
facilitar la circulacion de los vehiculos motorizados: asi, la normativa exige a los peatones que se vean obligados a circular
por la calzada que lo hagan “sin entorpecer innecesariamente la circulacion” (Articulo 122.5., RGC), cuando en realidad
se encuentran obligados a hacerlo porque no hay provision de zonas peatonales para que se puedan desplazar con
seguridad. Tampoco se tiene en cuenta el caracter de estancia en el espacio publico cuando se establecen regulaciones
que prohiben pararse en las aceras a menos que “resulte inevitable para cruzar por un paso de peatones o subir a un
vehiculo” (Articulo 121.3., RGC). Parece que se trata al peatdbn como un ente cuyo Unico objetivo en el espacio publico
es la circulacion, atribuyéndole direcciones determinadas en las diferentes aceras. Claramente, la normativa sectorial
deberfa replantearse la movilidad peatonal con un cambio de sus principios rectores.
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5.1.1 Definicion de peatéon

Segun la normativa sectorial, peatén es aquella “persona que, sin ser conductor, transita a pie por las vias o terrenos”
(Anexo 1.4., LT). A efectos de la circulacion de bicicletas, también serd relevante la parte de la definicion de peatdn que
incluye a “los que conducen a pie un ciclo”, como se comentara en el apartado 5.6.2., “Conversion de ciclista a peaton”.

5.1.2 Circulaciéon general de peatones

Como norma general, los peatones estan obligados por el Reglamento a transitar por la zona peatonal (Articulo 121.1.,
RGC). La zona peatonal se define como “Parte de la via, elevada o delimitada de otra forma, reservada a la circulacién de
peatones. Se incluye en esta definicion la acera, el andén y el paseo” (Anexo 1.59., LT).

Las excepciones a la norma general hacen referencia a las situaciones de ausencia o impracticabilidad de las zonas peato-
nales, situaciones en que se permite el uso de arcenes o incluso de la calzada, si no hay arcén o estad impracticable. Estas
situaciones pueden darse con mayor frecuencia fuera de poblado, dénde la circulacion de peatones en arcén o calzada
se realizara con prudencia, por la izquierda como norma general (por motivos de visibilidad), aunque podré realizarse por
la derecha si se considera mas seguro (Articulo 122, RGC). Durante la noche, los peatones que circulen por arcenes o
calzadas deberén llevar algun elemento reflectante (Articulo 123, RGC).

5.1.3 Calles o vias peatonales

Algunas ordenanzas contemplan la creacion de vias reservadas para peatones, con acceso prohibido o restringido para
los vehiculos (pueden estar incluidos los ciclos). No existe en la normativa una denominacion para este tipo de calles,
aunque se las ha llamado calles o vias peatonales, &reas o islas de peatones, etc. Estas vias plantean una casuistica dificil
de encajar en las definiciones existentes en la normativa sectorial, ya que la zona peatonal es una parte de la via y no toda
ella como en estos casos, por lo que no esta claro si las caracteristicas de zona peatonal se pueden aplicar a todo el perfil
o plataforma vial. Si optamos por aplicar las caracteristicas de zona peatonal a todo el perfil de una via, a la que llamemos
“calle peatonal”, estas definiciones deberan establecerse por ordenanza.

5.1.4 Sentido de la circulacién de peatones en las aceras

Pese a que el articulo 121.3. del RGC establece que los peatones deben circular por la acera de la derecha con relacién al
sentido de su marcha, también contempla que si lo hacen por la izquierda deben ceder el paso a los que estén circulando
por su mano (es decir, en el sentido de la acera de la izquierda). Estas normas no parecen corresponderse con el concepto
gue encabeza esta seccion, de que los peatones no solamente utilizan el espacio publico para desplazarse. Tampoco parece
gue exista ninguna limitacién a utilizar la acera izquierda mas alla de tener que “ceder siempre el paso a los que lleven su
mano” (Articulo 121.3., RGC), que resulta una condicién dificil de ser vigilada por los agentes correspondientes. El mismo
articulo prohibe a los peatones detenerse en las aceras, a menos que sea para esperar ante un cruce de peatones o para
subirse a un vehiculo. De nuevo se trata de una norma que no parece corresponderse con el concepto de estancia de los
peatones en el espacio publico. Segun esto, la norma nos prohibiria pararnos a saludar a un conocido, a mirar la hora, a
atarse el zapato o a simplemente observar el paisaje.

Pareceria l6gico que la ordenanza pudiera incluir que los peatones pueden utilizar cualquiera de las zonas peatonales para
su movilidad y su estancia, respetando siempre las del resto de peatones.
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5.1.5 Prioridades de paso de los peatones

En las zonas peatonales, los peatones tienen prioridad sobre cualquier vehiculo, que ademas tienen prohibida la circulacion
en estas zonas (Articulo 121.5., RGC).

Ademas, los peatones tienen prioridad en las calles residenciales sefializadas con la sefal S-28, y en las zonas a 30
sefalizadas con la sefal S-30 (Articulo 159, RGC).
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Nota técnica: las vias de velocidad moderada: Como se menciona
en este apartado, existen dos categorias de vias con velocidad moderada
Y prioridad peatonal: las calles residenciales y las zonas a 30. Estas dos
categorias, para ser consideradas como tales, deben estar sefalizadas por
las sefales 528 y 5-30 respectivamente. La normativa define las condicio-
nes que estas sefales marcaran para las vias en las que se instalen (Articulo
159, RGC).

S5-28. Calle residencial. Indica las zonas de circulacion especialmente acondi-
cionadas que estan destinadas en primer lugar a los peatones y en las que se
aplican las normas especiales de circulacion siguientes: la velocidad maxima
de los vehiculos esta fijada en 20 kilémetros por hora y los conductores
deben conceder prioridad a los peatones. Los vehiculos no pueden estacio-
narse mas que en los lugares designados por sefiales o por marcas.

Los peatones pueden utilizar toda la zona de circulacién. Los juegos y los
deportes estan autorizados en ella. Los peatones no deben estorbar indtil-
mente a los conductores de vehiculos.

$-30. Zona a 30. Indica la zona de circulaciéon especialmente acondicionada
que esta destinada en primer lugar a los peatones. La velocidad maxima
de los vehiculos esta fijada en 30 kildmetros por hora. Los peatones tienen
prioridad.

ZONA

| S —

Figura 2. Sefiales reglamentarias 528 y 5-30, ambas delimitando Greas con
prioridad peatonal.

Siempre que se instalen estas senales, hay que recordar que la prioridad de
paso es del peatén, en toda la via. Si se aplican las limitaciones de velocidad
genéricas a 30 km/h o 20 km/h, la prioridad del peatén se restringe a los
pasos de peatones (ver siguiente apartado).
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En cuanto a limites genéricos en zona urbana, la normativa establece que es
de 50 km/h, pero los municipios pueden establecer medidas mas restrictivas, asi
que se podria establecer que fuera de 30 km/h. Sin embargo, hay que recordar
que los limites de velocidad no se cumplen solamente por poner la senalizacion
correspondiente, sino que la legibilidad de la via y su diserio también deben estar
orientados a conseguir esta limitacion.

Algunas ordenanzas utilizan la categoria “calles de prioridad invertida”
para referirse a calles con limite de velocidad de, generalmente, 20 km/h,
aunque también pueden ser de 30 km/h. Pueden estar sefalizadas con los
limites genéricos o con las senales recogidas en la Figura 2. Lo que diferen-
cia a las calles de prioridad invertida es que la acera y la calzada estan
situvadas al mismo nivel, sin bordillo (es por ello que también se las denomina
calles de peatones con plataforma dnica), pero diferenciando el pavimen-
to de alguna manera especifica (textura, dibujo o colocacion de las losas,
etc.) Siexiste un espacio reservado para los vehiculos, o uno especifico para
los ciclos, es importante que se senalice adecuadamente el cambio de zona
peatonal y vehicular o ciclista por medio de sefales podotactiles.

5.1.6 Cruce de calzadas y pasos para peatones

El RGC dedica el articulo 124 a indicar las condiciones en que los peatones pueden cruzar las calzadas. La norma
muestra un escenario déonde la priorizacion de la circulacién de los vehiculos a motor ha generado un espacio
publico fragmentado, dénde el peatdn se mueve de forma restringida para poder acceder a la otra acera. En primer
lugar, si existe paso de peatones, el peatén debe utilizar Unicamente este paso para atravesar la calzada. Si el paso de
peatones estd semaforizado o regulado por un agente, deberdn obedecer estas indicaciones. Si no estd sema-
forizado, aunque si estd dotado de la correspondiente marca vial, “aunque tienen preferencia, sélo deben
penetrar en la calzada cuando la distancia y la velocidad de los vehiculos que se aproximen permitan hacerlo
con seguridad”. Se trata, pues, de una preferencia de paso condicionada a que los vehiculos permitan un
relativo margen de seguridad.

Este mismo articulo (Articulo 124, RGC) permite atravesar la calzada fuera de un paso para peatones, pero para
ello “deberan cerciorarse de que pueden hacerlo sin riesgo ni entorpecimiento indebido”. Se entiende, pues, que
los peatones pueden atravesar la calzada por otros lugares que no sean el paso de peatones a su cuentay riesgo.

- CIRCULACION GENERAL DE LAS BICICLETAS EN LOS MUNICIPIOS <Z

En este punto, se indican aquellos espacios por los cuales deben circular los ciclos, en una escala de prioridades o jerarquia.

5.2.1 El derecho a utilizar la calzada | .

Los ciclos, como vehiculos que son, tienen derecho a utilizar todas las calzadas en zona urbana, de modo que se deberan
utilizar términos que recomienden y no obliguen, para respetar este derecho en todo momento.
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599 Jerarquia de preferencias de uso de espacios
- para la circulacion en bicicleta

Seguidamente, se propondra una jerarquia para los espacios de circulacién de los ciclos en zona urbana. El orden indi-
cado mediante esta jerarquia, de acuerdo con el respeto a la circulacion de los ciclos por cualquier calzada urbana, es
Unicamente orientativo y no obligatorio, por lo que se podria indicar con la frase “los ciclos circularédn preferentemente,
y por este orden”.

Jerarquia de espacios de circulacion para la bicicleta:

1. Vias ciclistas.

La preferencia por los espacios o las infraestructuras dedicadas a los ciclos es prioritaria, dado que siendo auin escaso
en la mayor parte de las localidades el habito de andar en bicicleta, es en estas vias donde los ciclistas sienten mayor
seguridad y confort.

2. Calzadas con limitacion de velocidad igual o inferior a 30 km/h.

Esta categoria incluirfa también las vias de plataforma Unica, que pueden especificarse en este punto, o tratarse
separadamente en un punto diferente.

3. Vias sefalizadas especificamente.

Calzadas o plataformas en que se indique expresamente con algun tipo de sefalizacién horizontal o vertical, que se
permite la circulaciéon de ciclos.

4. En el resto de las calzadas (sin sefalizacion especifica para ciclos), las bicicletas y demas ciclos circularan ateniéndose
a las condiciones asignadas a cualquier vehiculo.

5. La circulacién por las aceras de cualquier vehiculo, inclusive ciclos, no esta permitida por el RGC (Articulo 121.5). Sin
embargo, la LT contempla el concepto de “aceras bici” como “via ciclista sefalizada sobre la acera” (Anexo 1.77).
En el caso de que en el municipio existan aceras bici debidamente sefializadas, la ordenanza puede incluir un punto
en relaciéon a esta casuistica, o derivar a un articulo especificamente dedicado a la circulacién de ciclos por aceras y
demas zonas peatonales.
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Nota técnica: preferencia y obligatoriedad en la seiializacién: La
preferencia por encima de la obligatoriedad debera ser también reflejada
en la senalizacion. De este modo, hay que recordar que la sefial R-407a,
circular azul, reserva exclusivamente a los ciclos la circulacion por la via a
cuya entrada esté situada, y obliga a los ciclistas a circular por ella (Arti-
culo 155, RGC). Hay que tener en cuenta que el uso de esta senal contradice
el derecho de uso de las bicicletas y demas ciclos del resto de calzadas. Se
podria utilizar la senal de senda ciclable (senal 5-33) cuando sea aplicable, o
la sefal cuadrada azul que, como en el caso de los carriles reservados para
autobuses (senal reglamentaria 5-51), indica reserva del espacio para el uso
de un determinado vehiculo, pero no obligatoriedad. Conviene advertir que
esta sefial no esta recogida en el vigente Catdalogo de sefiales verticales de
circulacion, del Reglamento General de Circulacion, si bien se incluye en el
borrador del futuro Catalogo, elaborado en 2015 por el Ministerio de Fo-
mento, que esta en tramitacion para su aprobacion.
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La opcidén por la no obligatoriedad de uso de las vias ciclistas es también clave para poder incluir a los diferentes tipos de
usuarios y de ciclos. Por ejemplo, los usuarios con movilidad reducida que utilicen triciclos o bicicletas de carga podrian
sobrepasar las dimensiones de capacidad de las infraestructuras ciclistas pensadas para bicicletas y precisaran pasar a la
calzada. Pero también es importante no obligar al uso de unas infraestructuras ciclistas que puedan estar obstaculizadas,
resultar inseguras o inconvenientes en algunas situaciones, para todo tipo de ciclos.

En vias urbanas, los ciclistas deberian poder utilizar la calzada en cualquier momento, como el resto de vehiculos, de
forma legal. En vias interurbanas (esto es, fuera de poblado), la circulacién de bicicletas esta prohibida en autopistas y
autovias, pudiendo circular por el arcén de las autovias si la sefializacién no lo prohibe (Articulo 20.1., LT).

Se ha hecho mencioén a las vias de plataforma Unica. Es conveniente que cuando existan este tipo de vias en el municipio
se definan en la ordenanza, ya que no se contemplan en la normativa sectorial vigente, aunque se mencionaban en los
borradores de las modificaciones del RGC que han circulado durante los Ultimos anos. Las vias de plataforma Unica se
definen porque carecen de separacién de nivel entre calzada y acera y se suelen indicar con la sefial S-28 de calle
residencial (ver Figura 2). En el caso de que se use esta sefial hay que tener en cuenta que la prioridad es de los
peatones en toda la seccion de la calle.

Y9

Figura 3. Sefales reglamentarias R-407a, S-51 y S-33.
Bajo éstas, sefial no reglamentaria de via ciclista de uso no obligatorio.

Para més informacién sobre los tipos de vias de calmado de trafico que se contemplan en la normativa sectorial
vigente y su gestion en relacion a la bicicleta, ver la Guia municipal de la bicicleta (Sanz Alduan & Gonzalez Baragafia,
2015:pp.39-42).

5.3 CIRCULACION DE BICICLETAS EN LA CALZADA

Tal y como se explica en el punto anterior, los ciclos pueden circular por cualquier calzada, siempre que no haya vias ciclis-
tas sefalizadas con la sefal R-407a, ya que esta sefial obliga a la utilizacién de las vias asi sefializadas.

Las calzadas pueden disponer de varios carriles delimitados por marcas viales. La eleccién del carril de circulacion por parte
de los ciclos es uno de los puntos a tratar. Una vez en el carril, la parte del carril que los ciclos pueden utilizar también
es un elemento a resaltar en las ordenanzas, ya que la norma general tipificada en la normativa sectorial parece no estar
pensada para la circulacion de ciclos en vias urbanas.

En este apartado, se muestran también otras casuisticas que pueden darse para la circulacion de bicicletas y demas ciclos
en la calzada, que tampoco suelen estar contempladas en la normativa sectorial.
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En zona urbana, segln la normativa estatal, los vehiculos pueden utilizar el carril que mas les convenga en funcién de su
destino (Articulo 33, RGC). Sin embargo, a menudo se dan conflictos entre ciclistas y conductores de otros vehiculos que
aplican las condiciones que observan en autopistas y autovias y creen erroneamente que los carriles situados a la derecha
son para vehiculos que circulen a velocidades mas lentas.

A este respecto, es esencial que las ordenanzas autoricen a los ciclistas a utilizar el carril que mas les convenga en términos
de seguridad y para alcanzar su destino. A menudo, en el carril de la derecha, habra obstaculos que los ciclistas no pue-
dan superar como, por ejemplo: vehiculos en situacion de parada excepcional (carga y descarga, vehiculos de vigilancia o
emergencia, etc.), ocupando indebidamente la calzada o efectuando maniobras (por ejemplo, de aparcamiento). O bien,
el ciclista deseara girar a la izquierda. En estos casos, por razones de seguridad, los ciclistas deben poder situarse en los
otros carriles.

Adicionalmente esta autorizacién, en el caso de que igualmente se desee orientar a los ciclistas, se puede sugerir (nunca
obligar) el uso del carril situado maés a la derecha siempre que no esté reservado para otro tipo de vehiculos.

2

£ %.

5.3.2 Parte del carril a utilizar | g‘é@ﬁj .
L

Segun la normativa sectorial, la norma general es circular por la derecha y lo més cerca posible del borde derecho de la
calzada tanto en vias urbanas como en interurbanas (Articulo 29, RGC). Sin embargo, utilizar la parte del carril situada
mas a la derecha aumenta el riesgo de accidentes para los ciclistas por dos motivos principales:

e Favorece el adelantamiento en situacién de riesgo: en un espacio muy estrecho y, por tanto, a corta distancia.

e Circular demasiado cerca de la linea de aparcamiento expone al ciclista a los riesgos que suponen la apertura de
puertas y las maniobras de aparcamiento.

A menudo los ciclistas sufren presion por parte de otros vehiculos que quieren sobrepasarles, debido a las diferencias de
velocidad y dimensiones. Ademés de aumentar el riesgo para el ciclista, esta presidon también se puede entender como
acoso vial y es injusta, ya que los ciclos tienen derecho a utilizar las vias y los carriles del mismo modo que el resto de
vehiculos, por lo que su velocidad y sus condiciones de seguridad deben respetarse.

Si bien la norma general es circular lo mas cerca posible del margen derecho, tampoco existe una prohibicién expresa de
utilizar la parte central del carril. De modo que, con el objetivo de mantener unas condiciones éptimas de seguridad, se
recomienda que las ordenanzas recuerden que, aunque existe dicha norma general, los ciclistas pueden utilizar la parte
central de los carriles. Las ordenanzas de San Sebastian, Madrid y Barcelona son ejemplos de normativas locales que per-
miten explicitamente la ocupacion de la parte central del carril para la circulacion ciclista.

Circulacion en doble sentido para ciclos en vias

o de sentido Unico para vehiculos a motor

La circulacion en doble sentido para ciclos en vias de sentido Unico para vehiculos a motor, constituye una ventaja para los
ciclistas, ya que de ese modo se acorta la distancia del itinerario a realizar, a la par que se garantiza una mayor seguridad
al mejorarse la visibilidad entre los vehiculos que circulan en sentidos opuestos.

Para ello es preciso sefializar la circulacion de los ciclos en ambos sentidos, y la de los vehiculos motorizados solo en uno.
Habra que senalizar cada tramo de via para que esto se realice de forma reglamentaria. Asf, siempre que se sefnalice ade-
cuadamente, se podran dar situaciones de circulacion de bicicletas en doble sentido en vias de sentido Unico, ya sea con
un carril-bici sefalizado o compartiendo la calzada.
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Nota técnica: doble sentido ciclable. Existen criterios técnicos especificos para
optimizar las condiciones de seguridad vial de la circulacion de bicicletas y demas
ciclos en estos casos (por ejemplo: condiciones de moderacion de velocidad, inten-
sidad de trafico y anchura de la via). Estos criterios técnicos deberan explicitarse
y guiar los correspondientes documentos estratégicos. Existen algunas referencias
tecnicas aplicables en lengua francesa % e inglesa **, incluso una evaluacion con re-

sultados muy positivos de sus condiciones de seguridad vial (en inglés) *°. , ,

: . Ao
Carriles reservados compartidos |

En determinadas circunstancias puede ser oportuno autorizar la circulacion de los ciclos por los carriles reservados para
autobuses u otros vehiculos.

Ello exige la instalacion de la correspondiente sefializacion que lo permita. En este caso, la sefial s-51 deberia acompa-
fAarse por un panel complementario (sefal S-880, Anexo |, 5.17, RGC). En el caso de que se desee implantar carriles
reservados para autobuses compartidos con ciclos, los municipios deberdn atenerse a los criterios técnicos especificos de
velocidades medias y anchura de los carriles que lo permitan (Sanz Alduan et al., 2006:p.52).

Plataformas o zonas avanzadas de espera | %f’ .

Las lineas de detencion se aplican generalmente a todos los vehiculos. Sin embargo, la implantacion de una plataforma o
zona de espera avanzada para bicicletas y demas ciclos respecto a la linea de detencién para los vehiculos motorizados,
permite que haya espacio para que los ciclistas se coloquen en el encabezamiento del carril. Las bicicletas convencionales
se caracterizan por un arrangque mas lento que los vehiculos con traccién a motor, de modo que situarse en posicién avan-
zada las ayuda a realizar el arranque en mejores condiciones de seguridad y a ser mas visibles para el resto de vehiculos.
De ese modo también se refuerza la prioridad de los ciclos ante los vehiculos que giran a la derecha.

Las condiciones técnicas para la implantacion de esta medida son sencillas, como se muestra en el Manual de las vias
ciclistas de Gipuzkoa (Sanz Alduan et al., 2006). Se recomienda su implantacion en todas las intersecciones semaforizadas
ya que se logra una disminucion notable del riesgo para los ciclistas.

23 Certu, 2009, “Fiche Velo 06. Les double-sens cyclables”. Disponible en https:/Avww.droitauvelo.org/IMG/pdf/CERTU-
doublesens.pdf

24 PRESTO project, 2010, Factsheet “Contra-flow cycling”. Disponible en https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/
sites/iee-projects/files/projects/documents/presto_fact_sheet_contra_flow_cycling_en.pdf

25 Région de Bruxelles-Capitale, 2014, “Safety aspects of contraflow cycling”. Disponible en http://www.
mobielbrussel.irisnet.be/static/attachments/partners/na/248/vm-1-sul_ENG_.pdf
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Velocidad de los ciclos en calzada | .

El limite de velocidad de los ciclos en calzada sera el mismo que se aplique a todos los demas vehiculos en esa via.

Dados los conflictos que las diferencias de velocidad puedan ocasionar entre los diferentes vehiculos (ver mencién en
apartado 5.3.2), a pesar de que todos tengan permitida su circulacion por la misma, se puede optar por sancionar el
acoso vial. Por ejemplo, la ordenanza de Barcelona (Articulo 14 bis) incluye desde 2015 la prohibicion de realizar cualquier
tipo de maniobras de acoso a los ciclistas por parte de los conductores de vehiculos motorizados. Estas maniobras estan
definidas como “utilizar las luces, claxon u otros con la intencion de modificar la trayectoria o la marcha dentro del carril
de circulacion, o bien que impliquen un riesgo para la sequridad del ciclista”.

J54)  CIRCULACION POR LAS VIAS CICLISTAS <Z

Este punto regula tanto las condiciones de utilizacién de las vias ciclistas, como los usuarios autorizados para

utilizarlas.
Moderacion de la velocidad en vias ciclistas

No se considera necesario imponer un limite de velocidad en los carriles-bici (situados en calzada). Se puede asumir que
el limite es el aplicado al resto de vehiculos de la via. Sf que se apelard a moderar la velocidad cuando las vias ciclistas
estén situadas en la acera (acera-bici).

Usuarios de las vias ciclistas |

A parte de por las bicicletas convencionales y demas ciclos, las vias ciclistas también podrian ser utilizadas por otros
vehiculos o aparatos destinados a la movilidad, en determinadas circunstancias. Algunas ordenanzas incluyen sillas de
ruedas y/o triciclos de personas con movilidad reducida. También pueden incluir los patines, monopatines, patinetes
y similares como usuarios de las vias ciclistas, ya que el Reglamento prohibe su circulaciéon por la calzada (Articulo
121.4., RGQ).

Vehiculos o aparatos a motor, deberan ser autorizados Unicamente cuando compartan velocidades, comporta-

mientos y movimientos similares a los de una bicicleta, con el objetivo de que no se genere riesgo para ninguno
de los usuarios.

5.4.3

por otros usuarios

Proteccion de las vias ciclistas y su utilizacion ‘ ' Z'?f%-

Las vias ciclistas pueden ser de distintos tipos, como se muestra en la Tabla 2. En la clasificacion se incluye el carril-bici
protegido, que esta “provisto de elementos laterales que lo separan fisicamente del resto de la calzada, asi como de la
acera.” (Anexo .72, LT). Por otra parte, las denominaciones de “carril-bici” o “acera-bici” en la LT no especifican si se
trata de vias ciclistas segregadas o no. Por esta razén, podria ser conveniente afadir en las ordenanzas que los carriles
bici no segregados del trafico motorizado seran utilizados Unicamente por ciclistas. El hecho de que no haya ninguna
proteccion fisica no quiere decir que pueda ser utilizado por otros vehiculos. La reserva de espacio se mantiene con o sin
elementos fisicos.
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‘ VIAS CICLISTAS EN CALZADA <Z
5.5.1 Consideracion de los carriles-bici como calzada .

La normativa sectorial solamente ofrece una definicion escueta de lo que se entiende por carril-bici: “Via ciclista que
discurre adosada a la calzada, en un solo sentido o en doble sentido.” (Anexo .75, LT). Es por ello que las ordenanzas
pueden afadir algunas concreciones, siempre deducidas del contexto de la normativa sectorial vigente.

Una de las indicaciones que se puede afiadir en una ordenanza es sobre el uso de los carriles bici por los peatones, en
sintonfa con las indicaciones generales para el uso de las calzadas por los peatones. Las indicaciones hacen referencia
a que los peatones deberan cruzar los carriles bici en calzada por aquellos lugares debidamente sefalizados para
ello, y no podran transitar ni permanecer en ellos (de la misma manera que no deberdn hacerlo en cualquier otra
parte de la calzada).

Ocupacion de los carriles-bici por parte de

5.5.2

otros vehiculos

Los vehiculos que no sean ciclos no podran circular, estacionar ni parar en los carriles y pasos reservados para las bicicletas.
Este supuesto condensa la normativa sectorial aplicable (articulos 35, 94.1.b, 94.1.c, 94.1.h, 94.2.a, 155, RGC) y resulta
Util como recordatorio, particularmente si se desea evitar la ocupacién indebida de las infraestructuras ciclistas.

- PRIORIDADES DE PASO PARA CICLISTAS <Z

Las prioridades de paso estan especificadas en el RGC como se detalla en los siguientes puntos. Sin embargo, la LT otorga
a los municipios la capacidad de regular las prioridades en circulacion urbana por las ordenanzas correspondientes (Articulo
25, L).

Mfl%
o o .d% o P4
5.6.1 Prioridades de paso generales para los ciclistas gf%i
W
o4

El RGC contempla una serie de prioridades de paso especificas para ciclistas (Articulo 64, RGC). En concreto, se otorga
prioridad a los ciclistas cuando circulen por un carril-bici (solamente en este tipo de via ciclista tienen prioridad los ciclistas),
paso para ciclistas o arcén, todos ellos debidamente sefializados. El articulo 64.b. otorga prioridad a los ciclistas cuando un
vehiculo a motor se los encuentre en la via a la que quiere acceder tras un giro, es decir, generalmente tras superar un cruce.

También se puede mencionar el supuesto recogido en el articulo 59.1., ya que se califica como falta grave y es un supuesto
muy comun: se trata de una excepcion a la prioridad de los vehiculos a motor, que no deberdn penetrar en un paso para
ciclistas si prevén quedarse detenidos obstruyendo el paso.

El RGC también incluye una serie de prioridades de paso generales para vehiculos (Capitulo Ill, RGC), que también se apli-
carian a los ciclistas. Se destacan las prioridades de paso de los peatones (Articulo 65, RGC), aungue el riesgo que infligirian
los ciclistas no se considera tan alto como el de los vehiculos a motor, con lo que la categorizacién de las sanciones como
graves podria considerarse desproporcionado en algunos casos (ver apartado sobre Sanciones).

La ordenanza puede incluir un recordatorio de estos supuestos si se considera que contribuyen a mejorar el cédigo de
conducta local, aunque todos ellos se encuentran en el RGC.
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Nota técnica: sefalizacién especifica para la superacién de sema-
foros en rojo por ciclistas: En paises como Bélgica *°, Francia ? y Holan-
da (CROVY/ 2011.p.207), las bicicletas tienen autorizado girar a la derecha
y,/o continuar recto cuando el semdforo esta en rojo, siempre que cedan el
paso a los peatones, asi como a los vehiculos que circulan por delante del
semaforo. Esta autorizacion precisa de una modificacion de la normativa
estatal para permitir el efecto de la sefalizacién correspondiente, general-
mente una senal vertical adyacente o previa al semaforo. En Espana, los
semaforos prevalecen sobre las senales verticales u horizontales (articulo
133.1, RGC), asi que actualmente seria necesario poner un semaforo espe-
cifico para bicicletas si se desea permitir continuar recto o girar estando el
semaforo en rojo. Adn no se han realizado en ninguna civdad espanola este
tipo de actuaciones, pero la posibilidad de su implantacion se menciona en
este informe para aclarar el concepto de la jerarquia de los tipos de sena-
lizacién y en prevision de posibles propuestas o modificaciones normativas.
En cualquier caso, consideramos que se trata de una medida controverti-
da, en cuanto que debe tenerse en cuenta que su aplicacion indiscriminada
puede provocar pérdida de garantias y seguridad para los peatones que
cruzan transversalmente en el semaforo que se autoriza a ser rebasado por

las bicicletas. , ,
5.6.2 Conversion de ciclista a peatén | .

En el caso en que un ciclista desee utilizar un paso para peatones o cualquier otro tipo de zona peatonal que no esté
sefalizada explicitamente para el uso de bicicletas, tendra que comportarse como un peatoén. Es decir, debera bajar de la
bicicleta y caminar arrastrando su vehiculo, pasando de considerarse ciclista a ser peatoén, tal y como la normativa sectorial
describe (Anexo 1.4., LT). La facilidad con que un ciclista puede convertirse en peatéon puede entenderse como una gran
ventaja. Si esta conversion no sucede, y el ciclista no desmonta de su bicicleta cuando esté utilizando el espacio reservado
con prioridad peatonal, se pueden generar conflictos. Se trata de un uso indebido del espacio con prioridad peatonal, de
modo que esta actitud no solamente no es reglamentaria, sino que también es incivica.

Sin embargo, hay que clarificar que frecuentemente estas conversiones son necesarias porque la infraestructura no ha
sido disefada segun los principios rectores recogidos al principio de este documento. Esto hace que algunos ciclistas
deseen utilizar algunas zonas con prioridad de uso peatonal para desplazarse (incluyendo los pasos de peatones, como
se comenta en el siguiente punto). Si estas zonas no estan sefalizadas para el uso ciclista (ya sea como acera-bici o sim-
plemente compartiendo el espacio), los ciclistas deberan desmontar de sus bicicletas.

26 https://code-de-la-route.be/actualite/1717-cyclistes-passent-au-rouge

27 https://www.legifrance.gouv.fr/affichTexteArticle.do;jsessionid=A2E60A82COE9B4BDC 1BOCABIE297718C.tpdjo01v_2?c
idTexte=JORFTEXT000025202 146&idArticle=JORFARTI000025202 153&dateTexte=20120127&categorieLien=cid#JORFAR
T1000025202153
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Mencion importante es la referente a algunos ciclos utilizados por personas con movilidad reducida: en algunos casos,
personas con discapacidades que dependen de su ciclo para poder transportarse, especialmente cuando no pueden
desmontar de sus ciclos o estan incapacitadas para caminar. Estos casos deberian ser objeto de una excepcién especifica
en la regulacion que permitiera a los ciclistas con discapacidades, movilidad reducida o diversidad funcional, circular en
sus ciclos en aquellos espacios reservados para peatones, siempre bajo las indicaciones observadas en relacién con los

espacios compartidos (para mas informacion, ver apartado 2.5 Nomenclatura).
OO, £
&5
%%‘,fv
e

Cuando la bicicleta y demas ciclos son tratados como un vehiculo y se disefia el entorno construido para el uso ciclista,
las vias ciclistas deberian tener continuidad y transcurrir por las calzadas o de forma segregada de las zonas peatonales, y
sefalizadas debidamente, de modo que habria pasos ciclistas adecuados a estos vehiculos. Sin embargo, hay atin muchos
casos en los que situacién no es la descrita: los ciclistas que, debida o indebidamente, transcurren por zonas peatonales
se pueden encontrar en su itinerario con un paso de peatones.

Los pasos de peatones como zonas
peatonales

5.6.3

Los pasos de peatones son espacios reservados para el uso peatonal, y como tales, se pueden considerar como zonas
peatonales. En las zonas peatonales, los peatones disponen de prioridad con relaciéon a los vehiculos (Articulo 65.1.A.,
RGC). Sin embargo, si asimilamos los pasos de peatones a zonas peatonales, esto significa que no pueden ser utilizados
por vehiculos (Articulo 121.5., RGC), por lo que los ciclistas no los pueden utilizar.

Los pasos de peatones pueden ser puntos conflictivos para la seguridad vial, ya que los vehiculos a motor que circulan
por la calzada no se esperan que por los mismos pasen ciclistas procedentes de la acera, y menos aun que lo hagan a
determinadas velocidades, de forma que les es dificil anticipar su presencia, aumentandose asi el riesgo de accidente.

J57)  VIAS CICLISTAS EN ACERA /{
571 Consideraciones con respecto a la presencia @
o de ciclos en las aceras

Las vias ciclistas en acera son llamadas “aceras-bici” (Anexo I.77, LT) y la Unica referencia que hay en la normativa es la
definicion “via ciclista senalizada sobre la acera”. Las zonas peatonales incluyen aceras, andenes y paseos (Anexo 1.59,
LT) y como se ha citado anteriormente, en zonas peatonales en ningln caso se permite la circulacion de ningun tipo de
vehiculo (Articulo 121.5, RGC). De estos dos supuestos se deduce que la circulacion de ciclos en aceras esta prohibida, a
menos que se sefalice una via ciclista sobre ellas, es decir, a menos de que haya una acera-bici debidamente sefializada.
Esta deduccién es la Unica regulacién que se puede incluir una ordenanza sin temor a entrar en contradiccion con la

normativa sectorial.

La normativa sectorial no explicita ninguna indicacién para el uso de estas vias ciclistas especificas, pero debido a su
localizacion en una zona peatonal (la acera), la bicicleta y demas ciclos son unos invitados en este espacio. Por ello, las
ordenanzas deberian indicar que el ciclista tiene que circular con precaucion, evitar realizar maniobras bruscas y adaptar
su velocidad para poder anticiparse a la presencia de peatones en las aceras-bici que, por su parte, podran cruzar por
donde les convenga.

Condiciones del uso de las aceras-bici por

.2
0 parte de los peatones




RECOMEND R LA
34 MOVILIDAD UNICIPALES 9 5. ELEMENTOS TEMATICOS PARA LA REGULACION

LOCAL DE LA MOVILIDAD CICLISTA

Adicionalmente, se puede afiadir la recomendacién de que los peatones no permanezcan ni caminen por el carril-bici, con
el objeto de no entorpecer la circulacién de los ciclos.

0 C—| (D C =

No se recomienda fijar la velocidad de los ciclos estableciendo un limite cuantitativo, ya que los ciclistas no disponen de
medidores de velocidad integrados en sus vehiculos, ni los agentes de seguridad poseen instrumentos de medicion de las
velocidades ciclistas.

Los términos que se recomienda utilizar en una ordenanza con respecto a la velocidad de los ciclistas en los espacios
que comparten con los peatones son términos relativos, es decir, en que se apela al ciclista a respetar a los peatones y
adaptar su velocidad y su comportamiento a la prioridad de éstos.

66

Nota técnica: inconvenientes de la implantacién de vias ciclistas en acera o
aceras-bici: Las aceras-bici o vias ciclistas en acera son infraestructuras ciclistas condi-
cionadas por el hecho de trascurrir por un espacio en que el peatén tiene prioridad. Esto
genera una serie de efectos negativos que hacen que este tipo de via sea el menos conve-
niente y recomendado para la circulacion ciclista. En consecuencia, deberia de evitarse el
uso de aceras-bici a favor de otras soluciones que sitien la circulacion ciclista, bien con
el resto de vehiculos, es decif en la calzada, o bien en plataformas segregadas tanto del
trafico peatonal como motorizado (pistas bici).

En el caso de que no sea posible considerar otras opciones, el Manual de las vias ciclistas
de Gipuzkoa (Sanz Alduan et al, 2006.pp.49-50) ofrece recomendaciones técnicas para el
diseno de las aceras-bici.

También hay que aplicar las condiciones de accesibilidad relativas a que se senalice el
cambio de zona peatonal a acera-bici mediante senales podotactiles. , ,

J58)  CIRCULACION DE CICLOS EN ESPACIOS RESERVADOS /{
PARA LOS PEATONES

5.8.1 Condiciones generales | .

No se recomienda regular la circulacion de ciclos en aceras como espacios compartidos, ya que, en primer lugar, se generan
conflictos, tal y como bien se detalla en la Guia municipal de la bicicleta (Sanz Alduan & Gonzélez Baragana, 2015:pp.36—
37). Y en segundo lugar, la normativa sectorial apunta que “La circulacion de toda clase de vehiculos en ninguin caso debera
efectuarse por las aceras y demas zonas peatonales” (Articulo 121.5, RGC).

Por estas razones, el principio basico de regulacién serd que las bicicletas y demas ciclos no podran circular por las zonas
peatonales, que segun la normativa se definen como “Parte de la via, elevada o delimitada de otra forma, reservada a la
circulacion de peatones. Se incluye en esta definicion la acera, el andén y el paseo” (Anexo 1.59, LT). Del mismo modo,
las bicicletas no podran circular por parques y jardines, a menos que estén sefalizados como sendas ciclables (Anexo 1.79,
LT) o espacios compartidos.
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Las excepciones a la circulacion de ciclos en aceras y demas zonas peatonales vendran dadas por la existencia de aceras-bici
debidamente sefalizadas (éstas estaran contempladas en la ordenanza, tal y como se explica en el apartado anterior), por la
presencia de espacios con sefalizaciones especificas en este sentido, y por las excepcionales autorizaciones de circular por
las aceras en bicicleta y demas ciclos a los ciclistas con movilidad reducida (ver nota técnica en el apartado sobre Conversion
de ciclista a peatén) y a los menores (ver siguiente apartado).

En caso de que ya existan aceras sefializadas como espacios compartidos entre peatones y ciclistas, o de que el municipio decida
instaurarlas aun conociendo los riesgos legales que esto entrafa, las ordenanzas deberan contemplar esas excepciones.

P
5.8.2 Circulacion de menores por las aceras o
4

o4

La normativa sectorial no diferencia entre edades en su prohibicién a los vehiculos de circular por las aceras y otras zonas pea-
tonales. Esto tiene como consecuencia que los nifos que se desplacen en bicicleta y demas ciclos tendran que utilizar la calzada
cuando no existan vias ciclistas sefializadas. Dado que las habilidades y el conocimiento de las normas de circulacion de los
menores no se pueden equiparar al de los adultos, las ordenanzas pueden permitir la circulacion de menores por las aceras.

El RGT sf contempla la circulacion de ciclistas menores de 14 afios por los arcenes de las autovias. En las ordenanzas, se
podria contemplar esta edad para la circulacion por las aceras, aunque existen ordenanzas que fijan este limite en edades
inferiores a los 12. Fijando el limite a los 12 afos, como ocurre en la ordenanza de Barcelona, o incluso a los 7 afios (San
Sebastian) u 8 afos (Zaragoza), se permite que los menores se desplacen con autonomia en sus desplazamientos cotidia-
nos, siempre bajo la responsabilidad de una persona acompafante que sea mayor de edad.

159  RESTRICCIONES DE USO DE LA BICICLETA Y OTROS CICLOS /{
A CAUSA DE AGLOMERACION DE PEATONES

5.9.1 Restricciones de acceso informadas | ‘ .

En ciertas zonas peatonales compartidas o vias compartidas (&reas peatonales o vias de plataforma Unica) se podrian dar
conflictos entre ciclistas y peatones en ciertos periodos de tiempo (ya sea a diario, estacional o excepcionalmente) debido
a la aglomeracién de peatones y/o bicicletas y otros ciclos. En anticipacién a estos momentos de aglomeracion, la circula-
cion de ciclos (salvo excepciones de ciclos para personas con movilidad reducida) puede ser restringida en algunas zonas
peatonales, vias o tramos de vias, bien permanentemente, o bien en determinadas franjas horarias y/o dfas. En este caso,
es necesario que los ciclistas estén informados previamente de cudles son estas zonas o vias en las que se pueden dar
aglomeraciones de peatones y de las condiciones de la restriccion, asi como de los itinerarios alternativos. Esta informa-
cion, por ejemplo, se deberia hacer publica, en unos planos informativos y en la sefializacién de estas vias.

5.9.2 Definicién del concepto de aglomeracion | ‘ .

Si los momentos de aglomeracién no son previsibles, o se desea una regulaciéon mas amplia, las ordenanzas pueden incluir
supuestos generales de comportamiento ciclista en caso de aglomeraciéon de peatones. Esto implica que, a pesar de que
pueda parecer un concepto de sentido comun, se puede incluir en la ordenanza una definicién del concepto de “aglo-
meracion”, para que pueda ser conocido por la ciudadania, y aplicado y vigilado de forma equilibrada. El concepto de
"aglomeracién” se puede definir en funcion de la distancia minima con los peatones que se pueda mantener circulando
en bicicleta y demas ciclos. Esta distancia minima se estima en 1 metro, y genera espacio suficiente para que el peatén
pueda moverse en cualquier direccion de forma segura y su trayectoria pueda ser prevista por el ciclista. Cuando ya no
sea posible circular manteniendo 1 metro de distancia, se considerara que hay que bajarse de la bicicleta u otros ciclos y
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convertirse en peaton (salvo excepciones contempladas en apartado 2.5. Nomenclatura y ver apartado 5.6.2. Conversion
de ciclista a peaton para mas informacion).

5.9.3 Extension de las restricciones al resto de vehiculos

A menudo se encuentran regulaciones en las que se restringe el acceso de los ciclos, pero no de vehiculos a motor en vias
compartidas. Estos casos ocurren presumiblemente porgque no se esta tratando a la bicicleta (y demas ciclos) como vehiculo
y se gestiona el conflicto peatdn-bicicleta de forma aislada, cuando en realidad sucede en el contexto del sistema integral
de movilidad.

En el caso de que no se autorice el acceso de ciclos a ciertas zonas o vias, tampoco se podra autorizar el de ningun otro ve-
hiculo (con las debidas excepciones, por ejemplo, vehiculos en servicio de urgencias y otros permisos especiales). La bicicleta
(y demas ciclos) es el vehiculo menos peligroso para la convivencia con el peatén, de forma que su restricciéon implica que
ningun otro deberia tener acceso. Esta Ultima puntualizacién tiene como objetivo que no se dé la incongruencia de limitar
el acceso de los ciclos mientras se autoriza el del resto de vehiculos.

66

Nota técnica: condiciones de cohabitacién de ciclistas y peatones:
Los documentos de planificacion y el gabinete técnico a cargo de la movili-
dad ciclista municipal deberén determinar si existen vias o areas peatonales
en las que deban plantearse la restriccion del trafico ciclista.

Segun el manual técnico CROW (2011.p.135), los volimenes de trafico pea-
tonal en relacién al ancho de la seccion (densidad peatonal) determinarén
si es posible combinar los dos tipos de trafico: el peatonal y el ciclista. La
tabla 20 del citado manual muestra las soluciones propuestas para los dis-

tintos valores de densidad peatonal: , ,

NUMERO DE PEATONES POR

HORA POR METRO DE ANCHO
DE SECCION*

SOLUCION RECOMENDADA PARA LOS CICLOS

Flujos totalmente integrados, coexistencia.

Separacién de los peatones: flujo de tréfico ciclista al mismo nivel, indicado
con marcas viales sencillas.

Separacion de los peatones: flujo de trafico ciclista en espacio reservado para
ciclos, elementos de segregacion blanda (cambio de pavimento, pavimento
coloreado).

No es posible la coexistencia.

*El nUmero de peatones que pasan por una linea imaginaria que cruza toda la calle en una hora, dividido por el total
de ancho de la seccién, en metros.

Tabla 4. Posibles combinaciones de trafico ciclista y peatonal.
Fuente: adaptacion de la Tabla 20 del manual CROW (2011).
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5.10 DISTANCIAS DE SEGURIDAD POR PARTE DE LOS L

VEHICULOS MOTORIZADOS EN CASO DE ADELANTAMIENTO

Aunqgue la bicicleta (y demas ciclos) es un vehiculo, tiene unas particularidades con respecto a otros vehiculos, que
incluyen la desproteccion del cuerpo de su ocupante, el ciclista. Esto hace que, cuando comparte el espacio con otros
vehiculos de superior velocidad, masa y nivel de proteccién de sus ocupantes, esté en una situacién de mayor riesgo o
vulnerabilidad. Por esta razén se considera que, ademas de las distancias de seguridad lateral en situacion de adelanta-
miento, se pueden contemplar distancias de seguridad traseras.

Mientras que las exigencias de separacion lateral quedan recogidas ya en la Ley (Articulo 34.4, LT), incorporar en las
ordenanzas municipales otras relativas a la distancia longitudinal supondria una ampliacion de las condiciones de segu-
ridad para los ciclistas. En efecto, el establecimiento de una distancia de separacion en el eje longitudinal incrementa
la seguridad del ciclista, ya que facilita la previsién de los cambios de trayectoria y de las maniobras y permite al ciclista
circular con seguridad y en las mismas condiciones que el resto de vehiculos. Las ordenanzas pueden dejar estas distancias
sin concretar y apelar a la prudencia y a la proporcionalidad con la velocidad, o bien pueden establecer un minimo de 3
metros de separacion, como se recoge, por ejemplo, en la ordenanza de Barcelona.

5.11 USO DE REMOLQUES Y TRANSPORTE DE OTRAS RARLS
PERSONAS (AMPLIACION) L

Actualmente, la normativa permite que los ciclos y las bicicletas puedan arrastrar remolques, si bien menciona ciertas res-
tricciones (Articulo 12.4, RGC):

o Que el peso del remolque no supere un 50% del peso del vehiculo tractor.
o Circulacion sélo de dia.

o Con una velocidad genérica reducida en un 10%.

o Que no transporte personas.

Pero en el mismo articulo, legitima a los ayuntamientos a regular el uso de remolques en circulacion urbana a través de sus
ordenanzas, posibilidad que algunos ya la practican (Sevilla, San Sebastian).

Se aconseja que las ordenanzas regulen a favor de los remolques, ya que permiten transportar cargas y personas, incremen-
tando asf la potencialidad del uso de la bicicleta y demés ciclos, y ofrecen las siguientes ventajas:

o Estabilidad: el centro de gravedad de la carga queda muy cerca del suelo.
o Seguridad: en el caso que la bicicleta caiga, el remolque no vuelca.
o Mayor visibilidad: se amplian las dimensiones del vehiculo y llama mas la atencién.

Las ordenanzas que asf lo deseen, podrian especificar que su regulacion amplia las condiciones contempladas en el RGC, de
modo que se pueda superar la limitacion de peso (que no tienen ningun fundamento técnico), que pueden circular también
de noche, a la velocidad genérica y que pueden transportar personas. Se puede recordar que los remolques deben estar
debidamente homologados.

Nota técnica: integracién en la red ciclista de ciclos con remolque
Y otros ciclos. El uso de ciclos con remolques, ciclos de carga, triciclos y
otros ciclos, debe ser tenido en cuenta a la hora de establecer las dimensio-
nes tipo de las vias ciclistas y de los aparcamientos para bicicletas, a fin de
que adapten su diseno y caracteristicas de implantacion para poder acoger
debidamente otros tipos de ciclo.
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Considerar las dimensiones envolventes de la diversidad de ciclos y sus ac-
cesorios sera especialmente oportuno en itinerarios especificos en los que
su uso sea relevante, como por ejemplo, en itinerarios escolares (CROW/
2011.p.41)

2

- ACCESORIOS DE SEGURIDAD (RECORDATORIO) <Z

O,

fl

— (50) 1755
5.12.1 Visibilidad ' DL
| %'dgf

Los siguientes puntos son un recordatorio de la normativa vigente (Articulos 12 'y 22, RGV y Articulo 98, RGC) que se con-
sidera relevante en materia de seguridad.

of

En esta propuesta se homogenizan las condiciones para todos los ciclos. En el caso de los catadioptricos, la normativa di-
ferencia entre bicicletas y el resto de ciclos, siendo algo mas rigurosa con estos Ultimos, a los que obliga a estar dotados de
catadioptricos laterales.

Se incluyen a continuacién aquellos elementos que la normativa obliga pero de los que no necesariamente dis-
ponen los ciclos homologados para la venta:

e Frenos, por lo menos un dispositivo de frenado en la(s) rueda(s) delantera(s) y uno en la(s) rueda(s) trasera(s).
e Timbre.
e Lucesy catadioptricos en condiciones nocturnas y/o de baja visibilidad y tdneles:

1. Luces: Los ciclos deberan llevar obligatoriamente encendidas luces de posicién delantera y trasera (blanca la de-
lantera y roja la trasera). Ademas, el alumbrado sera obligatorio en vias sefalizadas con la sefial de "tunel” y en
condiciones meteoroldgicas o ambientales que disminuyan sensiblemente la visibilidad.

2. Catadioptricos: Los ciclos deberan estar dotados de catadidptricos traseros y podran disponer de catadiéptricos
en los radios de las ruedas y en los pedales. Salvo las bicicletas, el resto de ciclos deben estar dotados también de
catadioptricos laterales.

22 | <

El uso del casco para circular en bicicletas y demas ciclos es obligatorio para menores de 16 afios desde la Ultima modifi-
cacion de la LT (Articulo 47.1) introducida en 2015. La obligacion general de llevar casco en vias interurbanas ya estaba
recogida en el mismo articulo y se mantiene en vigor.

Los argumentos cientificos sobre el casco muestran que, si se analiza el impacto de la obligatoriedad del uso del caso
de forma integral, estas politicas no resultan beneficiosas (ver informacién mas detallada en este sitio web 28). Sus con-
secuencias no solamente se deben analizar en términos de seguridad vial, sino también considerando sus efectos en la
disminucion del uso de la bicicleta y la correspondiente pérdida de los beneficios para la salud, el medio ambiente y la
sociedad. Es por ello, que ninguno de los principios rectores propugna la obligatoriedad del uso del casco, porque no se
considera que sea una politica positiva para la bicicleta.

28 http://www.cyclehelmets.org/




RECOMEN AR LA
Q 5. ELEMENTOS TEMATICOS PARA LA REGULACION 39
LOCAL DE LA MOVILIDAD CICLISTA MOVILIDA UNICIPALES

- APARCAMIENTOS PARA BICICLETAS Y DEMAS CICLOS <Z

La regulacién del aparcamiento compete al ayuntamiento seguin la normativa estatal (Articulo 93, RGC), asf que es necesario
que se regule al respecto en las ordenanzas municipales.

5131 Lugares habilitados para el estacionamiento ‘ gf&fe}
o de bicicletas y demas ciclos

6

Para regular los lugares de estacionamiento para bicicletas y demas ciclos se puede optar por una simplificacion de criterios
o por un listado.

Los criterios son basicos, y guiados principalmente por el respeto al resto de usuarios de la via, a los bienes
materiales situados en el espacio publico y a la conservacion:

e Se prohibe estacionar los ciclos en lugares donde obstaculicen el paso y las condiciones de accesibilidad de los peatones.

e Se prohibe atar las bicicletas y demas ciclos a los arboles y a elementos del mobiliario urbano que se puedan dafar o
alterar su funcionalidad con esa accion.

Ademas, son criterios que se corresponden con los supuestos de retirada de bicicletas y demas ciclos (ver apartado
"Supuestos para la retirada de bicicletas y demas ciclos”).

Cuando se opta por una lista, ésta puede llegar a ser muy detallada (ejemplos de Barcelona, Sevilla, Zaragoza): se prohibe
atar la bicicleta a bancos, paradas de autobus, en aceras estrechas; se prohibe obstaculizar las zonas de carga y descarga
(este supuesto se informa a través de la sefalizacion especifica) o el acceso al transporte publico; se prohibe aparcar en las
zonas reservadas a personas con discapacidad (de nuevo, se informara mediante sefalizacion especifica); etc. Sin embargo,
los principios mencionados cubririan potencialmente los supuestos que se puedan listar.

Si se detectan otros supuestos potencialmente regulables y no cubiertos por los criterios basicos, siempre se pueden afiadir

supuestos especificos.

La reserva de uso de los aparcamientos de bicicletas y demas ciclos es un punto contemplado en la normativa vigente
(Articulo 159, Senal S-17, RGC). El requisito para que la reserva de uso sea efectiva es que el aparcamiento esté
debidamente sefalizado (ver nota técnica).

Uso exclusivo de los aparcamientos para

9 bicicletas y demas ciclos

Nota técnica: aparcamientos para ciclos. El aparcamiento ciclista
es parte del desplazamiento y su disponibilidad condiciona el uso de la bi-
cicleta y demas ciclos en gran medida. A la vez que se regula por ordenan-
za hay que comprobar que haya una dotacién suficiente de esta necesaria
infraestructura, lo cual contribuira a que la ordenanza pueda cumplirse
en condiciones éptimas ofreciendo estacionamiento ciclista adecuado en
cuanto a demanda, ubicacion, disefio y dimensiones.
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Como parte del mobiliario urbano, la instalacién de aparcamientos para
bicicletas debera seguir las Normas generales de instalacién del mobiliario
urbano recogidas en el Anejo I, Articulo 4.2.1. de la Ley de accesibilidad
68,2000 del Gobierno Vasco .

Existen manuales y fuentes técnicas que se pueden uvtilizar para el disefio
de la red de aparcamientos (Sanz Aldudn et al, 2006:pp.93-95; IDAE,
2009; CROW/ 2011:pp.332-361), sin embargo los aspectos técnicos deben
estar enmarcados en una politica integral y tener en cuenta una serie de
criterios que se describen en la Guia municipal de la bicicleta (Sanz Alduan

& Gonzaélez Baragana, 2015:pp.42-45). , ,

- RETIRADA DE BICICLETAS Y DEMAS CICLOS, DEPOSITO Y REGISTRO <Z

Supuestos para la retirada de bicicletas y
5.14.1 o
demas ciclos

La retirada de vehiculos se tiene que regular por ordenanza municipal, segun la normativa vigente (Articulo 93, RGC).
Para via urbana, la normativa sectorial especifica los Unicos criterios (utiliza el adverbio “sélo”) por los que una bicicleta
podra ser retirada y llevada al correspondiente deposito si (Articulo 7.c., LT):

o Estan abandonadas o si,

o Estando amarradas,
1. dificultan la circulacion de vehiculos o personas o
2. dafan el mobiliario urbano.

Sin embargo, no se determina bajo qué criterios una bicicleta (pues no se habla de ciclos) es considerada en situacion de
abandono, de modo que se recomienda enunciar estos criterios en la ordenanza. Dado que estos criterios determinaran
las razones de la retirada de las bicicletas y demas ciclos, los ciudadanos deberan ser informados (por la ordenanza) de las
condiciones en las que pueden estacionar sus vehiculos en la via publica.

Se presumira abandono y se podra proceder a la retirada de las bicicletas y demas ciclos en los siguientes
supuestos:

e Cuando permanezca estacionada por un periodo superior a un mes en el mismo lugar.

Este supuesto tiene dos implicaciones, una para las autoridades competentes, ya que para controlar la duracién del
aparcamiento de una bicicleta u otro ciclo, deberan realizar rondas de etiquetado para notificar a los propietarios
de los limites de tiempo a los que estan sujetos. La segunda implicacion es que la duracion maxima (aqui se propo-
ne un mes) dependera de la demanda y la rotacion establecidas en cada caso. Es posible que estos tiempos sean
de un mes para los estacionamientos para bicicletas y demas ciclos que tengan mucha demanda y corta rotacion,
en lugares con poco espacio disponible para una mayor dotacion de aparcamientos. Sin embargo, esta duracion
maxima podria ser mas laxa en aparcamientos con menor presién de uso.

29 http://noticias.juridicas.com/base_datos/CCAA/pv-d68-2000.html
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¢ Cuando presente desperfectos que hagan imposible su desplazamiento en las condiciones en que se
encuentra.

Algunas ordenanzas (Zaragoza) enuncian cudles pueden ser estos desperfectos (que le falten las ruedas, mecanis-
mo de traccion inutilizable...). Se espera que este supuesto cubra todas las posibilidades de abandono de forma
sintética. Sin embargo, para el usuario que desee recuperar su bicicleta u otro ciclo, habra que establecer tarifas
proporcionales al coste del vehiculo (ver apartado siguiente).

Pdae
o rd

Se entiende que los ciclos que se consideren abandonados irdn a parar al depdsito. El funcionamiento del depésito de
vehiculos acostumbra a estar regulado por una ordenanza fiscal especifica, pero si no es el caso, o bien la ordenanza
existente no contempla los ciclos, se recomienda incluir los detalles basicos en la ordenanza en la que se incluya la
circulacién en bicicleta y demas ciclos.

Tal y como se mencionaba en el apartado anterior, las tarifas de rescate del vehiculo deberian ser proporcionales a su
coste. El coste de una bicicleta es mucho menor que el de una motocicleta o el de un turismo, por lo tanto, hay que
establecer tarifas especificas.

Se marcara también un plazo de tiempo durante el cual, el propietario puede reclamar su bien (con un procedimiento
detallado: mostrando algin documento que le atribuya la propiedad, por ejemplo, una factura o un registro). Este pla-
z0 podria ser de un minimo de tres meses. Pasado este plazo, la bicicleta u otro ciclo pasa a ser propiedad del ayunta-
miento, que decidird qué acciones tomar. Puede decidir declarar los ciclos como residuo, puede también subcontratar
la recuperacion de las que estén en buen estado o puede cederlos o subastarlos.

Se aconseja contemplar los mecanismos necesarios para que se puedan recuperar las bicicletas y demas ciclos, ya que
existe demanda y hay buenas practicas relacionadas con la recuperacion de ciclos como, por ejemplo, centros de for-
macién de mecdanicos u organizaciones no gubernamentales que utilizan los ciclos del depdésito municipal y los facilitan
posteriormente a personas que los necesiten.

Pday
2rd

Existen diversos registros de bicicletas y demas ciclos a escala local *°. A escala estatal, la Red de Ciudades por la Bicicleta
ofrece un Biciregistro 3!, pero este registro es propiedad de la red, no es publico, y las fuerzas de seguridad no tienen acceso
directo. Hasta el dia de hoy no existe un registro oficial publico a nivel estatal (ni siquiera supra-local) en el territorio espafnol.
Es decision del municipio ofrecer un registro de bicicletas y demas ciclos en el &mbito local, que puedan gestionar de forma
coordinada con el depésito y la guardia municipal. El registro permite devolver a sus duefios aquellos ciclos que hayan sido
retirados por abandono o que hayan sido robados y recuperados en el mismo municipio por los servicios municipales o
policiales.

El registro contribuye a combatir el robo de bicicletas y demas ciclos, conjuntamente con otras medidas como “la creacion
de aparcabicis seguros, la promocién de medidas de autoproteccion y la mejora de la efectividad en la persecucion de este
delito por parte de las fuerzas policiales” (Sanz Alduan & Gonzaélez Baragafa, 2015:p.51).

30 Como, por ejemplo, el Biciregistro ofrecido por el Ayuntamiento de Sevilla http:/Avww.sevilla.org/sevillaenbici/
registrobicicleta/registrobicicleta.html. En Gipuzkoa, por ejemplo, los municipios de San Sebastian http:/www.
donostiamovilidad.com/bicicletas/registro/ y Zarautz http://www.zarautz.org/zarauzkoudala/dm/registro-de-bicicletas.
asp?nombre=15336 disponen de registro municipal.

31 Ver https://www.biciregistro.es/esp/index.php
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La normativa sectorial no contiene ninguna indicacién en cuanto a la obligatoriedad o el tipo de seguros a disponer en el
caso de utilizar una bicicleta u otro ciclo como vehiculo. Tampoco se considera preciso que la ordenanza se pronuncie al
respecto, pero se contempla este punto en este documento dado que muchas ordenanzas lo incluyen.

En general, en prevision de accidentes e incidentes, es muy aconsejable que el ciclista esté asegurado. A menudo polizas de
contratacion comun, como la del hogar, cubren la responsabilidad civil en bicicleta. Algunas asociaciones o federaciones ci-
clistas ofrecen seguros a sus asociados y existen también compaias de seguros que han desarrollado ofertas para el colecti-
vo ciclista. La responsabilidad civil garantiza el pago de las indemnizaciones de las que pueda resultar civiimente responsable
algin miembro de la unidad familiar, por los dafios materiales y/o corporales, asi como los perjuicios derivados, causados a
terceras personas, por actos u omisiones.

El seguro ciclista es una responsabilidad individual, que se debe fomentar desde las organizaciones y la administracion. Las
ordenanzas pueden incluir un punto sobre el seguro de responsabilidad ciclista, aconsejandolo o dejandolo como optativo.

of%-
1516 ) SANCIONES w%f

Se podran poner sanciones pecuniarias recogidas en las ordenanzas, siempre dentro de la potestad reglamentaria local.
Las sanciones tendran que ser aprobadas por el Pleno municipal.

oy
5.16.1 Principios de las sanciones ciclistas | g@ﬁj
>

Existen dos principios a tener en cuenta para las sanciones ciclistas contempladas en ordenanzas (Bastida, 2017):
e TAXATIVIDAD

La taxatividad consiste en establecer cual es la infraccion, definiendo bien los términos para que pueda haber una
sancion correspondiente.

Con el objeto de que este principio esté presente en la redaccion de la ordenanza, habra que tener siempre en cuenta
que como consecuencia de cualquier infracciéon que se describa, tendré que estipularse una sancién. Y que tanto
las personas que utilicen el espacio publico del municipio, como los cuerpos de vigilancia y seguridad, deberan ser
capaces de aplicar y ejecutar el texto de la ordenanza lo mas inequivocamente posible.

e PROPORCIONALIDAD

La gravedad de las infracciones ciclistas acostumbrara a ser siempre menor que la gravedad de la misma infraccién
cometida por un autobus. No causara el mismo riesgo que un autobus se salte un seméaforo en rojo o circule a con-
tramano, que lo haga una bicicleta.

Pese a que algunas sanciones estén pre-tipificadas en la normativa sectorial, serfa conveniente redefinir los importes
a imputar a los ciclistas en funciéon del grado de gravedad de la infraccion.

5.16.2 El cuadro de sanciones de las ordenanzas |

Una vez el texto normativo esté articulado, se recomienda establecer una tabla de sanciones que cubra las infracciones
de los supuestos que contempla la norma. A menudo habra que ir punto por punto enumerando estos supuestos y tipi-
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ficandolos seguin se consideren muy graves, graves y leves. En el caso de la circulacién de la bicicleta y demaés ciclos, la
gran mayoria de infracciones seran de tipo leve.

En la normativa sectorial se encuentran ya tipificadas muchas de estas infracciones, por tanto, se puede escoger
entre:

e Recoger un recordatorio en la ordenanza de las sanciones ya contempladas en la normativa estatal.

e No recoger aquellas sanciones ya contempladas en la normativa estatal y sélo tipificar las sanciones que se deriven
de supuestos que no estén recogidos.
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