PEIO ROYO ZABALA

« Lalutte vélo-politaine. Estudiode la
infraestructura ciclable de la metrdépolis

de Paris

HISTORIA

Laintegracién del ciclismo urbano en el paisaje metro-
politano parisino no se ha desarrollado de una forma
homogénea desde su aparicion en el siglo XIX (Demande,
2015). A pesar de contar con varios de los primeros mo-
delos de velocipedos que se fabrican en el mundo entero,
su primera mencién en las ordenanzas municipales es
de 1862 (Préfecture de police, 1862), en la que se prohibe
su uso en las calles de Paris. Esta situacién genera una
serie de limbos legales entre normas que se contrade-
cian entre ellas (Préfecture de police, 1874), hasta que en
1896 el consistorio parisino decide suspender cualquier
tipo de prohibicién (Préfecture de police, 1897). Aun asi,
se conservan documentos histéricos que acreditan su
uso generalizado (F1G.o01), con multiples conexiones en el
entorno de la capital francesa.

A pesar de esta incierta situacion, a finales del siglo XIX,
alrededor de 500.000 franceses realizaba sus desplaza-
mientos diarios en bicicleta (Orselli, 2009), cuando 10
afnos antes no se llegaba a 1os 100.000 usuarios. Del inte-
rés de la ciudadania por esta nueva forma de movilidad
surgen los primeros clubes cicloturistas. Las cuotas que
pagaban los miembros de estas asociaciones sufragaban
la construccién de vias especificas para ciclistas. De esta
manera, los ciclistas tenian a su disposicién una ruta se-
gregada con una pavimentacion uniforme, mas cémoda
que las calzadas adoquinadas por las que circulaban

en aquel momento los vehiculos privados, tanto coches
como carros de tracciéon animal.

Sin embargo, a escala urbana, las intervenciones se
harian esperar hasta principios del siglo XX. El primer
carril bici es construido en la Avenue de la Grande-Ar-
mée en 1897 (Meyland, 1897). En 1912, el Touring Club de
France contabiliza 250 km de vias ciclables en la ciudad
de Paris y sus entornos (Gil Blas, 1912).

La popularizacion de la bicicleta en la capital francesa
consigue atraer también al publico femenino de forma
diferenciada. En su caso, se alcanzaba una cuota de au-
tonomia personal, de tal forma que “Las mujeres de clase
alta fueron atreviéndose a montar en este nuevo invento,
que ponia a su alcance la posibilidad de desplazarse con
libertad y rapidez en un mundo que las condenaba al en-
claustramiento en la vivienda familiar” (Campos Posada,
2018). A pesar de que la sociedad de finales del siglo XIX
no se mostraba en absoluto tolerante respecto de las mu-
jeres ciclistas, su presencia continuada en las calles pro-
dujo transformaciones radicales, como en la vestimenta
femenina. Dado que la ropa interior de las mujeres de la
época pesaba hasta 6 kilos, la creacién de los conocidos
como bloomers aligero la vestimenta del género, abriendo
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el paso de los pantalones anchos a las mujeres, que hasta
entonces s6lo podian vestir faldas.

El arraigo social del ciclismo en Francia tiene su punto
4lgido en 1921, cuando alrededor del 35% de la pobla-
cién nacional se desplaza habitualmente en bicicleta.
Aun asi, la transformacion de varios ejes ciclables en
espacios destinados al tranvia o en calzadas asfalta-
das (Conseil Municipal de Paris, 1930) conlleva que la
infraestructura ciclista vaya perdiendo su papel princi-
pal en las ciudades, quedandose en un 27% en 1934. No
obstante, durante la década de 1930 mas de uno de cada
cuatro ciudadanos franceses se desplazaban en bicicle-
ta en su dia a dia.

Aun asi, el movimiento ecologista habia comenzado a
generar un debate publico alrededor de la movilidad
urbana (Bernard, 2015). En 1972, junto con otros compa-
fnieros ambientalistas, Jacques Essel funda el Mouvement
por les couloirs, que en 1974 se convertiria en el MDB,
Mouvement Défense de la Bicyclette (actualmente Mieux
se Déplacer a Bicyclette), y del cual seria portavoz. Fruto
de algunas de sus protestas, en 1979 la Société Nationale
des Chemins de Fer permite por primera vez el transpor-
te de bicicletas como equipaje de mano en sus convoyes
regionales (Cans, 1983).

Lallegada al poder de los socialistas, de la mano de colec-
tivos ecologistas integrados en sus diversos gobiernos
municipales, potenci6 esta inversién en la mejora de la
red ciclable. El alcalde Bertrand Delanoé construy6 200
km de carriles bici durante su primer mandato de seis
afios que, sumados a los confeccionados por su sucesora
Anne Hidalgo, alcanzaron los 740 km en 2015. Ademas,
la ambicién del ayuntamiento facilita que el Plan Vélo
2015 (Les Echos, 2017), la directiva vigente respecto de la
movilidad ciclista a escala municipal, pretendiera llegar
alos 1400 km de red ciclable. No obstante, dichas cifras
no han sido alcanzadas a dia de hoy.

La corporacién municipal realiza una apuesta seria por
la movilidad en bicicleta desarrollando proyectos estra-
tégicos como la RER-V, Réseau Express Vélo, o el servicio
de bike sharing Vélib. Adema4s, se inicia la colaboraciéon
con asociaciones de fomento del ciclismo urbano como
Paris en Selle, para ejercer una auditoria independiente
sobre los compromisos adquiridos por el ayuntamiento
enreferencia a la infraestructura ciclable. Finalmente,
la crisis sanitaria de la COVID ha permitido la creacion
de ejes ciclables complementarios al transporte publico
(20 Minutes, 2020), duplicando su recorrido en superficie.
De esta forma, varios ejes han visto como en un afo se
ha multiplicado por 7 el niumero de desplazamientos en
bicicleta (Demagny, 2020).
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ESTADO ACTUAL

El Institut national de la statistique et des études économi-
ques, ademas de proveer de cifras demograficas, también
publica encuestas sobre movilidad. En los Giltimos datos
recopilados, referentes al aflo 2017 (Bayardin y Jabot,
2021), se constatan varios hechos relevantes, gracias alas
preguntas planteadas en la encuesta basica de estudio.
Uno de ellos muestra que el sesgo de género estd presente
en la movilidad diaria parisina, puesto que las mujeres
recurren de forma més generalizada a los medios de
transporte sostenible (51% transporte publico, 10% bici-
cleta) frente a los hombres (46% vehiculos privados), da-
tos que mejoran las perspectivas de los planes actuales.

Enlo que alas cifras estrictamente referidas a la movili-
dad ciclista respecta, se realizan diversas categorizacio-
nes, con el objetivo de comprender mejor el fenémeno de
la bicicleta en el entorno metropolitano de Paris. Una de
las cuestiones por las que se pregunta es por la situacion
sociolaboral de las personas que se desplazan paratra-
bajar. Si bien existen diferencias notorias entre el uso del
transporte publico y del vehiculo privado entre comer-
ciantes, profesionales intermedios y ejecutivos, la cuota
modal ciclista de los cinco grupos planteados (artesanos
y comerciantes, ejecutivos, profesionales intermedios,
empleados y obreros) ronda entre el 7% y el 10%, con un
pico del 11,4% entre empleados.

El otro dato que trata de recoger este estudio es la cuota
modal de cada medio de transporte dependiendo de la dis-
tancia de los recorridos que deben realizar. Esta estadisti-
ca ofrece datos a dos niveles diferentes, puesto que por un
lado se detectan los habitos de transito segtn la distancia
pero también se recoge cuanto a distancia respecto del
origen. Aun asi, las conclusiones son similares y com-
plementarias. Por un lado, se constata que tanto en Paris
como en los otros tres departamentos que conforman
Métropole Paris, las distancias medias son muy inferio-
res alos departamentos periféricos (entre o y 8 km en el
primer caso, entre 15y 45 en el segundo). Por otro lado,

y como consecuencia, los trayectos de menor distancia
(entre oy 2 km) son realizados mayoritariamente de forma
activa (39,9%), con una cuota modal ciclista resultante del
9,2% en laintegridad de la regién fle-de-France. Esta cifra
muestra una apuesta firme, especialmente en la capital,
con la ville du quart d’heure (F1G.02), una aproximacion
urbana que aboga por los establecimientos, tanto comer-
ciales como equipamientos, de proximidad. Este modelo
prioriza la movilidad activa para las distancias cortas,
optando por la bicicleta y por el transporte ptblico para
los desplazamientos metropolitanos de mayor radio.

Sibien la ultima publicacién gubernamental con los
planes para actualizar la red ciclable se remontan a 2015
(Mairie de Paris, 2015), la pandemia de la COVID-19 ha
acelerado los esfuerzos de las instituciones publicas,
superando de forma positiva los limites municipales.
Fruto de este trabajo es el plan RER-V (Collectif Vélo
Tle—de—France, 2020), un ambicioso despliegue de vias
ciclables de alta capacidad que complementa a la red ci-
clista existente en la ciudad gala, equiparable a las Cycle
Superhighmways de Londres, las Supercykelstier danesas
olas Vlaamse Fietssnelrwegen en Bélgica.

Por un lado, su implementacién, adaptada al viario
existente, crea continuidades ciclables hasta ahora
inexistentes debido a las barreras conformadas por las
infraestructuras de movilidad. Por otro lado, estared es
totalmente permeable con las conexiones locales, por 1o
que tiene el potencial de consolidarse también como unas
vias estructurales locales segregadas seguras. Mientras
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tanto, de acuerdo con las estadisticas compartidas por

el ayuntamiento de Paris (Mairie de Paris, 2021),la red
ciclable actual de la ciudad consta de 1.124,0 km, quintu-
plicando la cifra de veinte afios atras. Entre ellas, se in-
cluyen los 52 km de coronapistes creadas como respuesta
temporal a la pandemia global.

Diferentes instituciones recogen datos sobre la movilidad
de laregion de Paris, realizando un escrutinio continuo

de los habitos de la ciudadania a la hora de moverse por la
metroépolis. El Institut Paris Région (2021) publica men-
sualmente los resultados de su encuesta sobre los despla-
zamientos internos en el territorio, con especial atencién a
la evolucién de cada una de las modalidades. De la misma
manera, el Observatoire de la mobilité en Tle-de-France
(2021) realiza estudios tematicos, como en el caso de la CO-
VID-19. Ambas instituciones han constatado el crecimien-
to delamovilidad ciclista en la tilltima década, con una
progresién méas pronunciada en los Ultimos afos.

CONTEXTO URBANO CICLABLE
Eficiencia y senalética

Sibien lared ciclable parisina surge en la década de 1980,
su dificultosa implementacién primigenia y las diferen-
tes actuaciones posteriores, tanto en lo que a plataformas
compartidas como en lo que a vias segregadas se refiere,
Ccrea un paisaje complejo de gestionar. Sin embargo, la
puesta en marcha del proyecto RER-V y de otras inicia-
tivas de priorizacién de la movwilidad ciclable, como los
cédez-le-passage cycliste o los SAS vélo, promueven una
mayor ciclabilidad en la metrépolis francesa. De esta ma-
nera, se puede comprobar un trabajo constante en aras
de la eficiencia de la red ciclable.

Como ha sido expuesto anteriormente, se han desarro-
llado diferentes sistemas de priorizaciéon de la movilidad
ciclista, incluyendo medidas de sefializaciéon horizontal
y normativas de trafico. Los SAS vélo, presentes en mas
de 7.000 intersecciones urbanas, facilitan un espacio
privativo a las bicicletas en el que poder esperar en los
semaforos. Ademaés, estos espacios estdn acompafados
de una norma conocida como el cédez-le-passage cycliste,
que permite al colectivo ciclista girar en una interseccién
a pesar de que el semaforo esté en rojo. Esta ordenanza es
aplicada en todo el territorio nacional.

Lared RER-V, presente en todas las planificaciones de la
metropolis francesa, dibuja una malla que estructura el
territorio. Sin embargo, a nivel de organizacién de Paris,
suimpacto es menor, ademas de que los dispositivos de
seflalizacién no son suficientes para garantizar la legibi-
lidad de la misma. Por ello, la sociedad civil, muy presen-
te en las reivindicaciones a favor de la movilidad ciclable,
se ha adelantado a las instituciones.

Los grupos Paris en Selle y Mieux se Déplacer a Bicycle-
tte lideran el proyecto Réseau Vélopolitain (r1c.03). Esta
iniciativa tiene como objetivo facilitar la orientacién de
los ciclistas a lo largo de la capital. Para ello, han decido
adaptar el concepto principal de la RER-V alared cons-
truida de Paris. Puesto que se trata de vias existentes,
se ha tratado de redibujar los trazados de las lineas de
metro sobre las vias segregadas ciclables en superficie,
racionalizdndolas en tres grupos principales: un con-
formado por diez radios metropolitanos, otro de tres
circunvalaciones interiores y uno final con las dos vias
paralelas al Seine. Suimplementacién corre a cargo ex-
clusivamente de los colectivos.

QUESTIONS TRANSVERSALES 101



LA LUTTE VELO-POLITAINE

RESEAU
VELOPOLITAIN -
| CLICHY. STOUEN 7y (L5 AN
v® X s ‘
\"(3) /

v

v®
[_LES LILAS |
v
|_PUTEAUX
v
|_MONTREUIL |
»
v@®
BOULOGNE
v
, 4
kive Gouche " VQ‘
e Yy VO ved ‘;3?51“; PROPOSE PAR
V\/ TSI SN B
VILLEJUIF | Rive Gauche :I?g;;m ‘{‘]~§X
&/ BGC
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Fuente: Paris en Selle & MDB, 2019
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Accidentalidad y seguridad

Enlo que ala accidentalidad viaria se refiere, el ONISR
(Observatoire national intermininstériel de la sécurité
routiére) centraliza la informacién y su difusiéon. En-

tre otros estudios sobre la inseguridad, se incluyen los
informes anuales sobre seguridad vial a nivel nacional

y los documentos estratégicos a nivel departamental.
Estos documentos, que recogen los datos especificos con
apuntes sobre la geolocalizacién, la edad u otras casuisti-
cas de los incidentes, son basicos a la hora de interpretar
larealidad de la movilidad ciclable diaria.

El Bilan 2020 de la sécurité routiere muestra unos resulta-
dos inciertos en el campo de la movilidad ciclable (ONISR,
2021). En buena parte, estos datos se deben a la combi-
nacioén del factor de la menor movilidad global derivada
de los confinamientos domiciliarios de la COVID-19y la
mayor movilidad ciclista, en crecimiento constante en el
territorio francés. Las estadisticas presentan un usuario
tipo con mayor riesgo de accidentalidad, basado en la ca-
tegorizacion de los 4.594 heridos y 178 muertos mientras
se desplazaban en bicicleta. Se trata de un hombre (sobre
el 90% de los heridos y 70% de los muertos), usuario diur-
no (79% de los accidentados), de una edad superior a los 55
afnos (alrededor del 60% de los decesos) y en estado sobrio
(86% de los muertos y 98% de los heridos). Sin embargo,
no se puede obtener un perfil territorial claro. Mientras
que la aglomeracién parisina recoge alrededor de uno de
cada cuatro heridos, la mortalidad baja a una ratio de uno
cada ocho. Este dato contrasta con los &mbitos rurales, en
los que se producen menos de uno de cada cuatro heridos
y mas de la mitad de los decesos.

El Document Général d’Orientations - Paris 75 no aporta
datos tan recientes (ONISR, 2017), pero de forma combina-
da con los resultados de la encuesta anual de seguridad
vial se puede construir un estado del arte actual de gran
fiabilidad. A pesar de ello, se echa en falta una visién
metropolitana que supere la 16gica institucional, dirigida
por las distintas prefecturas departamentales. La carac-
terizacién de la accidentalidad muestra un crecimiento de
heridos proporcional a los nuevos usuarios de la movili-
dad ciclable, con la incidencia repartida de manera mas
homogénea entre diferentes franjas de edad (entre 15-29,
30-44, 45-64 ¥ 65-74 afos). La localizacién de los siniestros
mortales en el periodo entre 2012 y 2016 (20) muestran
como los ejes urbanos que sirven de division entre distri-
tos, bulevares en los que se concentra un gran namero de
vehiculos (con la congestién ambiental que conlleva), son
los espacios mas peligrosos para el colectivo ciclista.

Competitividad y servicios ciclables

La apuesta de la capital francesa por la movilidad ciclista
se ha centrado en mejorar la competitividad de las vias 'y
los servicios que se pueden ofrecer desde la infraestruc-
tura ciclable. El alto grado de intermodalidad que se ha
logrado en la metrépolis parisina, integrando a escala
regional los servicios de movilidad compartida, creando
una red territorial de movilidad ciclista y favoreciendo
que las estaciones ferroviarias se conviertan en puntos
de intercambio modal, ha colaborado en que la cuota
modal ciclista de Paris haya crecido de manera continua-
da en los Ultimos afios. Es por ello que se debe prestar
atencién a las diferentes medidas adoptadas al respecto
por parte de las instituciones.

A la flota de méas de 20.000 bicicletas compartidas de

la empresa Vélib Metropole, con 1.400 estaciones en 56
municipios, se le debe afiadir la cuestién del aparcamien-
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to. Sibien se ha detectado la necesidad de incrementar

el nimero de puntos de anclaje en las dreas de mayor
concurrencia urbana, las estaciones ferroviarias juegan
un papel importante en la concentracién del estaciona-
miento. Ademas, se estd apostando por adecuar espacios
de aparcamiento controlados, tanto artefactos exteriores
como aulas interiores. De esta manera, se pretende favo-
recer que usuarios con modelos de mayor valor también
utilicen sus bicicletas en el dia a dia. Ademas, el consisto-
rio parisino ha cumplido con el objetivo de crear 15.000
nuevos puntos de anclaje para aliviar la situacién actual
de saturacion de la infraestructura de aparcamiento.

De esta manera, se ha reforzado la opcién modal bicicleta
propia - RER - Vélib o metro en sus trayectos diarios desde
los municipios de la regién metropolitana a los diferen-
tes centros ocupacionales de la ciudad de Paris. Atn asf,
existe un deseo por parte del colectivo ciclista de poder
introducir sus bicicletas hasta el centro de la ciudad. A dia
de hoy, inicamente el servicio ferroviario RER y lalinea 1
del metro lo permiten, con horarios muy restringidos. Es
por ello que se ha estudiado la posibilidad de incorporar
espacios de almacenaje en autobuses y tranvias, para
complementar la oferta actualmente insuficiente.

De hecho, esta estructura se rige bajo cuatro principios
fundamentales. Por un lado, la continuidad de los ejes

es innegociable, puesto que sin ella es imposible garan-
tizar la competitividad de la movilidad ciclista. Por otro
lado, la eficiencia debe caracterizar cada trama de la red,
dando prioridad a los ciclistas en las intersecciones y
asegurando un firme regular en la totalidad de las vias.
Ademaés, se hace una apuesta clara por la alta capacidad,
multiplicando las posibilidades de desplazamiento, tanto
en lo que a velocidades de desplazamiento como en lo que
ausuarios y servicios ciclables se refiere. Finalmente,

se deben realizar labores de sistematizacion, reforzando
la sefializacién de lared y disponiendo de elementos de
orientacién y de estimacion de tiempo a las interseccio-
nes principales.

Otro de los puntos fuertes de este plan es la racionali-
zacién de las secciones ciclables (Fic.04). Unicamente se
consideran cuatro disefios aptos para lared, alos que

se les incorporan unos criterios minimos de calidad, en
términos de ancho de carriles, segregaciéon material y de
convivencia con peatones. A las tipologias urbanas de
vias unidireccionales y bidireccionales (de 2,5 metros y 4
metros) y de sendas naturales, se afilade la vélorue, donde
la prioridad vial estd invertida. Mientras que los vehicu-
los sélo pueden desplazarse en una direccion, los ciclis-
tas pueden circular en sentido contrario.

Convivencia e inclusividad

Una de las caracteristicas principales del mundo ciclista
parisino es la fuerte implicacién del tejido asociativo de
la ciudad. Ademaés de las pertinentes labores de fiscaliza-
cién de las instituciones publicas, estas organizaciones
han sido el motor de la mejora de la infraestructura cicla-
ble en la ciudad, a través de multiples manifestaciones y
campanas de concienciacién ciudadana. Tanto es asi que
el propio consistorio parisino reconoce los esfuerzos de
asociaciones como Mieux se Déplacer & Bicyclette, Cyclo-
fficine o Paris en Selle en cada una de sus publicaciones
sobre los planes referentes a la movilidad ciclista.

Laretroalimentacion entre sociedad civil e institucio-
nes es particularmente interesante en el caso parisino.
El ayuntamiento lleva incorporando propuestas para
mejorar la red ciclable en los presupuestos participati-
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Piste cyclable Piste cyclable

unidirectionnelle bidirectionnelle

En zone peu dense, et | ol les pié-
tons sont peu nombreux, le RER V
peut emprunter les voies vertes par-

Dés lors que l'axe & équiper bénéfi- En absence de vie locale le long de
cie d'une vie locale de chaque coté I'axe & aménager, ou le long d'une
de la rue (commerces, habitations, coupure urbaine (cours d'eau, voie
services), le modéle & privilégier est rapide, etc), une piste cyclable bi-
une piste unidirectionnelle de chaque directionnelle peut &re envisagée.
coté, Ces pistes sont larges de 2,50m Celle-ci est large de 4,00m et sépa-
idéalement, 2,20m au moins, et sépa- rée des piétons et le plus largement
rées des piétons et le plus largement possible du trafic motorisé. Elle reste
possible de la circulation automobile, du méme coté de la chaussée aus-
La piste est a gauche du trottoir,et & si longtemps que possible. C'est la
droite du stationnement. configuration que I'on retrouve sur
le Réseau express vélo parisien rue
de Rivoli ou sur les quais hauts rive
gauche,

tagées avec les promeneurs. Il s'agit
d'un aménagement en site propre
réservé A la circulation non motori-
sée, La voie verte peut emprunter des
chemins de halage le long des cours
d'eau, des routes forestiéres ou en-
core des voies ferrées désaffectées.

Voieverte Vélorue

Il n'ya pas toujours la place de créer surles grands axes des amé-
nagements cyclables séparés des voitures et des piétons, Dans ce
cas, le RER V peut passer par de petites rues paralléles, mais a la
condition que la circulation automobile soit réduite au strict mi-
nimum grdce a un travail sur le plan de circulation. Les cyclistes
doivent pouvoir s'approprierla chaussée sans stress, et bénéficier
de la prioritéaux intersections avec les rues transversales, C'esten
quelque sorte une grande piste cyclable ot I'automobiliste ponc-
tuel est toléré, La vélorue est en doublesens pour les cyclistes.

FIG.04 Tipologias de vias ciclables consideradas para la red RER-Vélo

Fuente: Collectif Vélo Ile-de-France, 2020

vos de la ciudad desde el afio 2015, con partidas anuales
que rondan los 8-10 millones de euros (de un total de 100
millones disponibles entre multiples proyectos sociales).
Buena parte de estas iniciativas se toman considerando
las aportaciones de las asociaciones ciclistas y vecinales,
que disponen de mecanismos para entablar una interlo-
cucién directa con los representantes de distrito. Por otro
lado, como ha sido expuesto anteriormente, los colectivos
ciclistas realizan la monitorizacién del desarrollo de los
proyectos ciclables de la ciudad. Este posicionamiento
colaborador e independiente respecto de las institucio-
nes permite a las organizaciones realizar trabajos de
presiéon publica para garantizar el cumplimiento de los
compromisos gubernamentales.

No obstante, el cometido de estas asociaciones no se limi-
ta al trabajo estrecho con las administraciones publicas.
Ademaés de la vocacién constructiva y pedagédgica de
estos grupos, la contribucién en la critica sobre el mode-
lo urbano es abundante. Entre ellos, se puede destacar

la labor del colectivo Vélorution. Este grupo formado a
principios del siglo XXTI ha sido capaz de aunar bajo una
misma agrupacion las reivindicaciones teéricas y practi-
cas alrededor de la infraestructura ciclable de 38 ciuda-
des francesas. Ademds de multiples manifiestos donde
exponen el concepto de la Vélosophie, que reclama una
ciudad donde las aceras sean de los peatones y el asfalto
sea para ciclistas y transporte publico, realizan multiples
publicaciones breves, adjuntas a las convocatorias socia-
les, donde exponen los motivos por los que la ciudadania
se deberia manifestar.

Finalmente, se debe incidir en el factor de la inclusivi-
dad. La infraestructura ciclable, como servicio a disposi-
cién de la sociedad, no solo de dotar de unas condiciones
minimas de calidad y confort durante su uso, sino que
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debe ademas fomentar de manera activa la participacion
de méas gente de sus prestaciones. Mientras que la policia
colabora, de forma parecida a otros paises, con campafia
de educacién vial en las escuelas primarias, desde 2014
el servicio Vélib ofrece un servicio especial para la juven-
tud, el p "tit velib. Esta oferta de movilidad compartida
para menores de 10 afos incluye un total de 300 bicicle-
tas, con diferentes configuraciones seguin las capacida-
des de cada criatura, acompafada de su casco corres-
pondiente. Este proyecto, que esta reservado a festivos

y épocas estivales y so6lo estd disponible en parques con
vias segregadas, pretende inculcar desde la infancia los
valores de la movilidad sostenible y un primer recuerdo
de las bicicletas compartidas Vélib.

ESTUDIO DE LAINFRAESTRUCTURA CICLABLE
Soporte geogratico

Desde su origen galo como el asentamiento de Paris y
durante el proceso de formacién urbana de laromana
Lutetia, las estructuras fluviales de la cuenca geologica
parisina han caracterizado el territorio de la fle-de-la-Cité.
Ademads del propio rio Seine, las orillas del rio Biévre aco-
gieron las primeras conurbaciones que posteriormente se
convertirian la ciudad de Paris. A pesar de que el curso del
Bievre alolargo de la capital francesa discurra por una
canalizacién subterranea desde el siglo XIX, la topogratia
del entorno parisino es semejante a la de su periodo fun-
dacional; es decir, un territorio conformado por planas en
las orillas de los rios principales (Seine y Biévre) y de sus
afluentes (Marne) y unas protuberancias geolégicas y sie-
rras de baja altura (entre 75 y 200 metros), consolidando la
urbe francesa en un valle de pendientes bajas y medias.

CUESTIONES TRANSVERSALES

PEIO ROYO ZABALA

A pesar de que algunas de las antiguas colinas de la
ciudad de Paris fueran arrasadas pararealizar obras
militares y de ingenieria civil, a dia de hoy siguen
siendo accesibles los 12 buttes de la capital francesa
(Mairie de Paris, 2010), distribuidos a ambos lados del
Seine. Por un lado, se ubican las elevaciones del mar-
gen meridional, de menor envergadura, bordeando
los cauces del rio Biévre y de la Ile-de-la-Cité, y todos
ellos estan integrados en entornos de alta intensidad
urbana. Entre ellos se encuentran Montsouris (78

m), Montparnasse (66 m), Buttes-aux-Cailles (63 m) y
Sainte-Geneviéve (61 m).

En el margen septentrional del rio, el contexto de urbani-
dad y de densidad es semejante. AUn asi, algunas zonas
anexas a las cumbres han sido destinadas a espacio
publico, puesto que sus pendientes no permitian la cons-
truccién de ninguna tipologia edificatoria. Sin embargo,
se constatan tres agrupaciones principales de colinas
muy diferenciadas. La més baja, préxima a Bois-de-Bou-
logne, consta de las cumbres de Chaillot (67 m) y Passy
(71m) y se descubre como un punto alto en el meandro
del Seine. La agrupacién més extensa, emplazada en el
sector oriental de la ciudad, incluye las elevaciones de
Charonne (69 m), Mont-Louis (9o m), Butte Bergeyre (100
m), Buttes-Chaumont (103 m), Ménilmontant (108 m) y
Belleville (128 m) y marcaba el perfil del valle original del
Seine. La protuberancia més alta, que también se perfila-
ba hacia la estructura fluvial, se encuentra al norte de la
ciudad, en Montmartre (131 m).

Las cotas més altas de la metrépolis se ubican al suroes-
te, siguiendo la linea de elevaciones desde Nanterre y Su-
resnes hasta Vaucresson (180 m). Puesto que el rio Seine,
punto méas bajo de la metrépolis, se encuentra sobre los
25 metros de altura, el desnivel neto en laregién es de 155
metros. Sin embargo, la proximidad de las colinas a los
puntos bajos de los valles (1 km en el caso de Suresnes,

3 km respecto de Montmartre, 5 km hasta Viroflay, etc.)
provoca unas pendientes muy acentuadas en trazados
transversales al soporte topografico.

Sibien tras el cambio de pendiente plana y en las proxi-
midades de las cumbres las pendientes son mayores
(mayoritariamente altas pero con casos superiores al 9%
en Montmartre, Belleville y Suresnes), la metrépolis se
ha consolidado sobre planos urbanos sin problemas de
accesibilidad (inferiores al 3%) y las cumbres, edificadas
y densas estdn conectadas con sus tejidos mas préximos
através de vias ciclables de gran capacidad, incorporan-
do asi estos &mbitos a la red ciclista metropolitana (Fic.
05). Ademads, se ha realizado un gran esfuerzo en dotar
de vias segregadas a los entornos de infraestructuras
viarias, con pendientes considerables.

Accesibilidad territorial

Durante el siglo XIX, se desarrollaron las operaciones
principales que sublimaron el modelo hacia una visién
multiaxial (Loyer, 1987). Tras un primer intento durante
el periodo revolucionario de renovacion del tejido urbano
através de ejes superpuestos a la edificacién existente
conocido como el Plan des artistes, el conde de Rambu-
teau, prefecto del departamento del Seine durante la
monarquia de Julio (1830-1848), remodel6 en el entorno
central de Les Halles y formuld los primeros ejes-bule-
vares y el mecanismo de expropiacién y gestiéon de los
terrenos afectados por las remodelaciones. Estas labores
se acaban ejecutando durante el reinado de Napoleo6n ITT
(1852-1870), bajo la direccién y supervisién del barén de
Haussmann (Gaillard, 1987).

TRANSVERSAL ISSUES

Sibien ha sido mencionado el impacto de las infraes-
tructuras de la movilidad (particularmente, los trazados
ferroviarios) sobre el soporte geogratico, la red configu-
rada por los ejes viarios funciona de manera relativa-
mente auténoma. A pesar de que varios de los bulevares
haussmannianos fueran alineados de forma tangente
alas estaciones terminales de la capital francesa, la
malla principal se superpone alas trincheras de paso

de los trenes, con viaductos que dan continuidad a las
vias principales a ambos lados. De la misma forma, los
faubourg cruzan los diferentes anillos de circunvalacién,
convirtiéndolos en vias de estructuracién metropolitana.

Este modelo multiaxial, isétropo por definicién (aunque
la complejidad de las intersecciones multiples pueda
acarrear serios problemas respecto de la seguridad y
de la convivencia), ha sido histéricamente ttil para la
movilidad privada. Sin embargo, no se ha prestado la
debida atencion a las vias urbanas, secundarias en tér-
minos de accesibilidad territorial pero prioritarias en el
ambito local. Es por ello que se precisa profundizar sobre
las continuidades alternativas que ofrecen estas calles,
con un transito de vehiculos menor (y una consiguiente
situacion de convivencia vial mas apropiada). De hecho,
estos casos tienen la capacidad de descongestionar las
intersecciones haussmannianas entre ejes en cruces de
diferentes grados de complejidad.

La malla principal de accesibilidad muestra un mosaico
complejo, repleto de intersecciones multiples y direccio-
nes divergentes a diferentes escalas (F1G.06). Ademas, el
tejido de ejes parece perder intensidad una vez superado
el limite municipal de la capital gala. Aun asi, la combi-
nacién de las diversas jerarquias viarias tiene el poten-
cial de garantizar trayectos ciclables seguros y eficientes,
aumentando exponencialmente la permeabilidad de la
red. Es por ello que se debe aprender de la suma y super-
posicion de sucesivas visiones urbanas, contrapuestas
entre ellas, enriqueciendo la relacién entre centro y pe-
riferias (local y metropolitana) y la conexién intersubur-
bial, con €l objetivo de superar la imagen radial de Paris a
través de un modelo multiaxial poroso.

Actividad urbana

Los procesos histéricos que han definido el paisaje urba-
no de cada uno de los casos de estudio es diverso (F1G. 07).
En el caso de Paris, se trata de una capital imperial que
impregna su caracter en sus espacios publicos. Uno de

los ejemplos maés clarificadores es la cantidad de grandes
areas verdes antropizadas antiguamente como palacios
de verano y cotos de caza reales (Bois de Boulogne, Bois de
Vincennes, Domaine de Sceaux, Domaine de Saint-Cloud,
etc.) y otras grandes masas forestales (Meudon, Faus-
ses-Reposes, Clamart, etc.) que esponjan la megalépolis
francesa. De estos dos &mbitos se deslizan principalmente
las pistas naturales del territorio parisino: por un lado,
pavimentos firmes permeables al agua en ejes rectilineos,
resguardados por las multiples alineaciones de arboles,
todos ellos en espacios naturales proyectados a nivel pai-
sajistico; por el otro lado, sendas en pavimentos naturales
de parques de diferentes tamafios en el &rea metropoli-
tana. En todos los casos, dejando de lado las diferentes
disposiciones, se detecta un riesgo de impracticabilidad
de dichos caminos debido a la climatologia local, cuando
estas vias tienen el potencial de tener un papel mas impor-
tante que el de ser vias destinadas al ocio deportivo.

Las vias de supremacia rodada generalmente estan

circunscritas a la conexién interurbana (Quai Marcel
Dassault y Rue Paul et Camille Thomoux), con diferentes
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FIG.05 Plano delainfraestructura ciclable en relacién al soporte geografico

Fuente: Elaboracién propia

FIG.06 Plano de la infraestructura ciclable en relaciéon a la accesibilidad territorial
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Fuente: Elaboracién propia
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dimensiones segiin la relevancia de los nicleos conecta-
dos. Ademads, es usual ver estas situaciones en poblacio-
nes con menor accesibilidad al transporte ptiblico (Rue
Paris en Noisy-Le-Sec y Avenue Bourgogne en la zona de
actividad econémica de Chevilly-Larue), aunque estos
casos dispongan de menor transito viario, por 1o que las
soluciones de diseflo no acostumbran a exceden de los
tres carriles por sentido, exceptuando la Périphérique
(Rue Louis Vicat), actualmente en proceso de transforma-
cién. Sin embargo, la planimetria demuestra la existencia
de ciertas vias en 4reas centrales de la capital francesa
(Avenue Matignon y Avenue d’Iéna) que no disponen de un
disefio compatible con criterios minimos de convivencia
vial. En todos estos casos, el ancho de las calles actuales
permite el encaje de vias ciclables de alta capacidad.

En la metrépolis parisina se puede descubrir un ele-
mento habitual para garantizar la convivencia y la
competitividad de la movilidad ciclista en Europa, los
carriles a contramano (Rue Dragon, Rue Saulnier (r1c.
08A), Rue Louis Besquel y Avenue Emile Deschanel). Esta
situacion, que so6lo se da en vias unidireccionales de

un Unico carril, los medios de movilidad activa tienen
permitido circular en direccién contraria, ocupando el
margen izquierdo sin necesidad de realizar la reserva de
espacio para un carril segregado bidireccional ciclable.
De esta manera, ademaés, se garantiza que las velocida-
des maximas en estas vias, de entre 20 y 3o km/h, sean
respetadas, puesto que el espacio de seguridad para los
conductores se ve reducido. Sin embargo, no todas las
vias de Gnico carril son de este tipo de configuracién,
confiando la convivencia entre modos de transporte a

la diferente materialidad de firme (Rue Lombards (FIG.
08B)), las limitaciones de velocidad impuestas por las
autoridades locales o al papel de calles de servicio o de
aparcamiento (Rue Hermel, Rue Jean-Jacques Rousseau,
Rue Fédération, Avenue Lyonnais, Avenue de Suffreny
Boulevard République). Ademas, la presencia del trans-
porte publico también genera vias de mayor convivencia
vial (Boulevard Raspail y Avenue Maine), sobre todo en
aquellos casos en los que el vehiculo colectivo es el centro
de la transformacion del espacio publico (Boulevard
Stalingrad (F1G.08cC)).

En lo que a plataformas Ginicas se refiere, tanto Paris
como su entorno metropolitano han actualizado el dise-
fio de los espacios publicos més representativos, gene-
rando estas superficies en sus centros histéricos (Rue
Bailleul y Rue République) y en posiciones estratégicas
respecto de grandes equipamientos, espacios verdes y
espacios principales de intercambio modal (Rue Rambu-
teau, Parc des Buttes-Chaumont y Rue Pierre Lescot). En
algunos casos, de hecho, se ha optado por soluciones tac-
ticas para crear esta plataforma continua en lugares pre-
viamente dominados por la movilidad privada (Place du
Panthéon). Ademas, la capital francesa fue innovadora a
la hora de recuperar espacios industriales obsoletos para
usos civicos, convirtiéndolos en espacios publicos de pri-
mer orden, dada la conectividad que aportan a la red ac-
tiva global (Coulée Vert René Dumont). Finalmente, cabe
destacar los disefios contemporaneos de los espacios de
consumo de masas, que a su vez son centros de actividad
urbanay de interconexién territorial (Parvis de la Défen-
se). A pesar de que la movilidad de mercancias necesaria
para el funcionamiento del complejo y otras vias territo-
riales estén enterradas bajo la gran plataforma civica, es
de valorar la creacién de una plataforma exclusiva para
modalidades activas. Se trata de una seccién de méas de
100 metros de ancho sin interferencias durante més de
un kilémetro, donde se da una alta concentracion de acti-
vidades y flujos y que estéd perfectamente conectada con
su entorno (eje Paris centro-Nanterre).
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En el caso de los carriles compartidos, Paris presenta
una configuracién unica que, siendo una solucién his-
torica, esta siendo reconsiderada. Los couloir-bus (Rue
Clichy, Boulevard Montparnasse y Boulevard Saint-Ger-
main), amplios carriles bus (entre cuatro y cinco metros
de ancho), constituyeron una de las primeras soluciones
adoptadas por los consejos municipales entre los anos
1980 y 1990 para reintroducir las bicicletas como elemen-
tos aptos para la movilidad diaria. En otros municipios
de la corona metropolitana, la solucién de carril bici en
acera es habitual (Avenue Pablo Picasso), destinando una
mayor cantidad de superficie asfaltada al aparcamiento
suburbial. Atn asi, esta solucion sigue estando presente
en ejes principales de la capital (Boulevard Jourdan) y
en espacios urbanos destinados principalmente al ocio
(Quai de la Loire), si bien en este caso se debe a que estos
ambitos no han sido renovados en los ultimos lustros. En
una situacién similar se encuentran algunos ejes es-
tructurales de la metrépolis parisina (Avenue President
Wilson), con amplias zonas publicas sin reformar desde
suinauguracion.

Finalmente, la categoria de carriles ciclables segrega-
dos queda marcada por la propuesta de la RER-Vélo o
Réseaux Vélo Express, que ha estandarizado los criterios
ala hora de disefiar nuevas vias ciclables. Ademéas de
replicar en superficie ciclable la disposicién de las prin-
cipales redes ferroviarias, se establecen cuatro tipologias
de vias segregadas (unidireccional, bidireccional, vias
verdes y calles ciclables) para las nuevas intervenciones
sobre la infraestructura ciclista. Para adaptarlared a
estos estandares, las vias han visto reducido el nimero
de carriles destinados a la movilidad privada. Mientras
que en las calles internas de los grandes espacios ver-
des de la ciudad (Route de Sévres a Neuilly (F1G.08D) y
Route des Tribunes) la adaptacién al modelo RER-Vélo
ha sido facil, las grandes infraestructuras de la movili-
dad (Pont de Neuilly (F1G.08E) y Avenue Paris) presentan
soluciones singulares, considerando la complejidad de
las intersecciones entre vias ciclables y vias rodadas de
alta capacidad. En lo que a los ntcleos urbanos densos se
refiere (Rue Presbourg (ric.08F) y Rue Championnet), se
optimiza la calzada para dar cabida a una via segregada,
y en algunas vias principales se redobla la apuesta la mo-
vilidad ciclista con un cumplimiento generoso de los es-
tdndares de RER-V (Rue Saint-Jacques (FiG.08G), Avenue
Saint-Ouen y Rue de Rivoli (Fic.0s8H)). Esta situacion se re-
pite en ejes locales mas amplios (Boulevard Saint-Michel,
Quali Voltaire, Boulevard Sébastopol (Fig. 08i), Avenue
Louis Pasteur y Avenue Marceau), con puntos peligrosos
como la relacién con los espacios de aparcamiento. En

el caso de los ejes de alcance metropolitano (Boulevard
Auguste Blanqui y Avenue Charles de Gaulle), se decide
por el cumplimiento estricto de los requerimientos, ala
espera de nuevas modificaciones.
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FIG.08 Detalle de las secciones caracteristicas del catdlogo
Fuente: Elaboracion propia
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CONCLUSIONES

Larelacion territorio parisino con la movilidad ciclable
es una historia de altibajos considerables. No obstante, se
debe poner el foco sobre la amplia aceptacién que ha te-
nido la bicicleta a lo largo de la historia, respondiendo de
forma eficaz a las necesidades de movilidad de la ciuda-
dania en diferentes contextos, tanto ocupacionales como
recreativos. Es mas, ha quedado demostrado el potencial
de la movilidad ciclista ante situaciones criticas, como en
las numerosas huelgas de transporte o ante las situacio-
nes de emergencia tanto sanitaria como climética.

Tanto la capital gala como su regién metropolitana han
dado pasos claros a la hora de construir una red terri-
torial parala movilidad ciclable a diferentes escalas. Si
bien la implementacién de la misma no se ha desarrolla-
do de forma homogénea ni en la ciudad de Paris ni en sus
municipios méas préximos, es importante destacar que la
presencia de la infraestructura ciclable ha crecido expo-
nencialmente durante el siglo XXIy muy especialmente
los ultimos cinco afios tanto en el &mbito metropolitano
de Paris como en sus conexiones con los municipios
colindantes, configurando un esquema radial que se
complementa con la red de transporte ferroviario de alta
capacidad. De hecho, no es casualidad que la red ciclable
metropolitana de alta capacidad haya sido denominada
RER-Vélo, en clara referencia alared RER.

Alahora de consolidar la bicicleta como agente notorio
de lamovilidad urbana en la metrépolis parisina, una de
las claves principales ha sido la incorporacién de multi-
ples elementos relacionados con la movilidad ciclista en
el paisaje urbano cotidiano, mas alla de las vias ciclables
disefladas desde la década de 1980. Por un lado, el servi-
cio de bike sharing Vélib se ha democratizado alo largo
del territorio metropolitano, con més de 20.000 bicicletas
repartidas entre méas de 1.400 estaciones de 56 munici-
pios delaregion de {le-de-France. De hecho, en las areas
mas densas de la capital francesa los puntos de anclaje
del servicio Vélib se encuentran a un radio de 300-400
metros, equivalente a dos minutos en bicicleta y cinco

a pie, garantizando la accesibilidad a la mayoria de los
equipamientos y espacios publicos.

La amplia presencia de este servicio publico de movili-
dad compartida ha sido acompafiada por el despliegue
territorialmente homogéneo de una red de puntos de
anclaje de proximidad, complementada por areas de
estacionamiento seguros en zonas de alta concurrencia
como aparcamientos subterraneos de espacios publicos
y estaciones ferroviarias. Por otro lado, cabe destacar
que la adaptacion de diversos vehiculos ferroviarios para
acoger bicicletas en su interior ha normalizado la visibi-
lidad del colectivo ciclista en los espacios de movilidad,
favoreciendo el cambio modal del vehiculo privado ala
opcién intermodal Train+Bike.

Ademas, se ha comenzado a trabajar alrededor de la
sistematizacién de la sefialética referente a la movilidad
ciclista. Estas labores han sido impulsadas por diferen-
tes colectivos sociales, por lo que las instituciones deben
abordar de una forma més concreta cémo visibilizar

de una forma coherente todos los &mbitos de la infraes-
tructura ciclable. Este ejemplo muestra la fuerza del
asociacionismo en favor de la movilidad ciclista como un
agente que, através de décadas de concienciacién social
y activismo organizado, ha demostrado su capacidad de
influir sobre las politicas publicas de movilidad. De esta
manera, se han podido incorporar perspectivas alter-
nativas a las lecturas tradicionales sobre la materia, ha-
ciendo hincapié en la inclusividad social que promueve
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la infraestructura ciclable, como se ha podido comprobar
en la cuestion de género o el factor intergeneracional.

Este ecosistema ciclista se desarrolla en una compleja
constelacién de territorios ciclables (Fic.09). Esta amalga-
ma de tejidos urbanos, caracterizados desde la perspecti-
va ciclista por su gradiente de adaptacion a la ciclablidad
y su situacién territorial caracteristica, son el fiel reflejo
de la apuesta institucional por convertir la capital gala en
una capital ciclista, de acuerdo con la propia planifica-
cién institucional. L.a implementacién progresiva de una
red ciclable de alta capacidad que consolida la accesibi-
lidad territorial, combinada con unos paisajes metropo-
litanos (histéricos, urbanos, suburbanos, industriales,
etc.) con un transito reducido en términos de velocidad

y de intensidad, configuran un entramado urbano que
revierte las prioridades tradicionales de la movilidad ur-
bana y regional. De esta manera, Paris y la ile-de-France
estdn construyendo una regién metropolitana donde la
modalidad ciclista no solo se presenta como una alter-
nativa saludable y sostenible, sino también altamente
competitiva y eficaz ala hora de responder a los retos de
entornos urbanos del futuro.

CUESTIONES TRANSVERSALES

PEIO ROYO ZABALA

\ N
N \ 4
\ : [ 3 A
Nk, I& 7 >
,\' O 5 /)
S X
\ /»
\ 4 :,'_/‘
A\ o B P N %
> N/ \ NG X NS AN
~ 0 5.4 o N b \
; N Y } WA
¢ 3 AR NG
d S N G s
s y \\ CNF A .
W /) SN
= Ve 3 A 2 X A
o N -, Z < NI
\ DR Sk R SR el
/ L/ ) \ AN 2 -
7 AR % \Y
Aoy [ 17 \ ) 5 N2 {
% AL & N0 125 \ <
) P NS AN 4 5 X
S G £ \ < 7 €
SR e (SC BB
< £ 5 - 7 37
{ <K N 7 2y b NS
. el Nt TN L \
e V 3 [ '\J/ s 7
7 5. LN /Y
B, — el A /\ Ot \\ \‘/’
y X LN f )
} > NS A N ES T )
& 4 AN/ \
\» ¥ F.5 '4,' LA \
¥ o vz 14
il (S e
Qe AN )
X (&1 2 V-
2, N1 SN
\ whee

FIG.09 Plano deresumen de la infraestructura ciclable en la metrépolis de Paris
Fuente: Elaboracién propia
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