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1.1. Estrategia global de planificación del transporte 

Los modos de transporte han de planificarse conjuntamente y han de complementarse unos con los otros, sin 
competir. La planificación de la red ciclista de Zaragoza ha de cumplir esta premisa, pues si se planifica una red 
de carriles bici sin tener en cuenta la red de transporte existente, posiblemente no cumplirá con las expectativas 
esperadas. 

La planificación de la red ciclable de la ciudad ha de entenderse dentro de una estrategia global de planificación 
del transporte y gestión de la movilidad, que contemple, no sólo la red de carriles bici, sino también la red de 
itinerarios peatonales, la red de autobuses y la red tranviaria. Los modos de transporte deben complementarse 
entre sí. 

Por otra parte, las medidas de fomento de la bicicleta deben enmarcarse dentro de una estrategia más amplia de 
restricción del uso del vehículo privado motorizado en la ciudad. La gestión de la movilidad debe decidir qué 
modos de transporte circulan por cada calle y sobretodo, cuántos vehículos queremos por cada calle. Habría que 
empezar a hablar, no de IMD (Intensidad Media Diaria) real sino de IMD admitida: cuantos vehículos aceptamos 
en cada tipo de calle. De este concepto se deriva la importancia de jerarquizar correctamente la red viaria de la 
ciudad. 

La reducción de la IMD de vehículos privados motorizados no solo debe hacerse por la vía restrictiva (cerrar 
calles, zona ORA,…) o represiva (multas), sino que se deben aplicar políticas positivas que disuadan del uso del 
vehículo privado motorizado (carpooling, implantación de Parks&Ride) y potencien el uso del transporte público u 
otros modos de transporte sostenibles, como circular a pie o en bicicleta. En definitiva, se trata de aplicar 
estrategias Pull&Push. Las estrategias pull son aquellas que van dirigidas a captar usuarios para los modos de 
transporte más sostenibles (transporte colectivo, pie y bicicleta), mientras que las estrategias push son 
actuaciones orientadas a expulsar usuarios del vehículo privado motorizado. 

Por otra parte, para que la bicicleta llegue a ocupar el lugar que merece dentro del reparto modal de transporte en 
la ciudad de Zaragoza, no basta con adoptar medidas puntuales que fomenten su uso, sino que se debe plantear 
una estrategia integral de actuación, que abarque no sólo la creación de carriles bici y el incremento de la 
seguridad en la circulación en bicicleta, sino que suponga un verdadero cambio en la mentalidad de la población, 
que reconozca en la bicicleta un modo de transporte beneficioso para el individuo y la sociedad en su conjunto. 

Dentro de la estrategia global de gestión de la movilidad ciclista, para integrar la bicicleta en el sistema de 
transporte urbano de forma completa, se debe llevar a cabo una actuación simultánea y coherente en los 
siguientes ámbitos: 

•	 Ingeniería → La jerarquización de la red viaria nos indicará en qué vías debemos implantar carriles 
bici y en cuáles se debe potenciar un uso compartido de la calzada (zonas de pacificación del 
tráfico). 

•	 Seguridad → Se considera prioritario aumentar la seguridad vial en general y particularmente la de 
los ciclistas y peatones. 

•	 Normativa → La normativa vigente debe definir y delimitar los derechos y obligaciones de todos los 
usuarios de la vía, incluyendo de manera clara y precisa el uso de la bicicleta en vías urbanas. 

•	 Promoción → Junto con la implantación de las propuestas de fomento del uso de la bicicleta, se 
deben realizar campañas de promoción, que transmitan a la población los beneficios de la bicicleta 
como modo de transporte, la normativa vigente, la ubicación de las infraestructuras, el 
funcionamiento de la bicicleta pública y toda la información que pueda favorecer el uso de la 
bicicleta. 

•	 Participación → El proceso de planificación urbana debe contar con la participación ciudadana, 
por ello, en la planificación de la estrategia de la movilidad en bicicleta deben estar presentes los 

agentes implicados. Sólo de esta forma las medidas que se adopten estarán legitimadas y 
responderán a las necesidades reales de los usuarios. 

•	 Educación y cultura → La educación juega un papel fundamental para la integración 
progresiva/paulatina de la bicicleta como modo de transporte habitual. El incremento del uso de la 
bicicleta provoca cambios en la movilidad que deben ser entendidos y aceptados como algo 
positivo por todos los usuarios de la vía pública. Sólo a través de la educación en el respeto en la 
vía pública puede lograrse un cambio cultural en la visión de la movilidad urbana, elemento esencial 
para que la movilidad ciclista suponga una verdadera transformación urbana. 

•	 Evaluación y seguimiento → Las actuaciones que se lleven a cabo deben ser posteriormente 
analizadas y evaluadas para controlar el grado de cumplimiento de los objetivos establecidos. Para 
ello, es necesario definir unos indicadores de evaluación que permitan introducir modificaciones en 
caso de que se detecten deficiencias o problemas. 

•	 Presupuesto → Para poder llevar a cabo las medidas pertinentes, es imprescindible contar con el 
apoyo económico suficiente, esto es, una partida presupuestaria asignada de manera específica. 
En los presupuestos municipales, se debe recoger este concepto y definir claramente la cuantía 
que debe destinarse a infraestructuras, a promoción y a dotación de medios para la ejecución de 
las medidas. 

1.2. Objetivos del Plan Director de la Bicicleta 

El Plan Director de la Bicicleta persigue el refuerzo de la presencia de la bicicleta como medio de transporte 
cotidiano y sostenible en la ciudad de Zaragoza y su entorno a través de los siguientes objetivos: 

•	 Incentivar una movilidad más sostenible en la ciudad de Zaragoza 

•	 Diseñar una red ciclable eficaz, coherente y segura, pensada para la totalidad del ámbito territorial y sin 
discontinuidad. 

•	 Fomentar el uso de la bicicleta como un modo de transporte cotidiano, además de cómo una manera de hacer 
deporte y ocio. 

•	 Facilitar el acceso a la bicicleta pública al mayor número posible de habitantes de Zaragoza y usuarios 
habituales de la red vial municipal . 

•	 Garantizar la seguridad de ciclistas y peatones en los espacios compartidos por éstos así como la seguridad 
de los ciclistas en los espacios compartidos con vehículos a motor. 

•	 Favorecer la intermodalidad así como la combinación del uso de bicicleta privada y pública. 

•	 Elaborar propuestas de integración de espacios para la bicicleta en las futuras actuaciones urbanísticas y 
programas de desarrollo sectorial específicos acompañados de planes de acción concretos. 

•	 Educar hacia una cultura respetuosa y proclive al uso de medios de transporte sostenibles. 

•	 Analizar la normativa de aplicación en materia de transporte tanto público como privado. 

•	 Estimar económicamente el coste de ejecución de los programas planteados en un plazo de 15 años. 

En el Plan se realiza un análisis de la situación actual con el objetivo de obtener un diagnóstico de la movilidad en 
Zaragoza que permita detectar e identificar los problemas de movilidad y accesibilidad existentes, relacionarlos 
con la actual distribución del término municipal y evaluar su posible evolución en función de la expansión urbana 
prevista. 
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1.3. Beneficios de la bicicleta como medio de transporte 

Los beneficios del uso de la bicicleta son importantes tanto desde el punto de vista personal como colectivo. Los 
más destacados son: 

1) 	Es el medio de transporte más eficiente energéticamente hablando (viajero por kilómetro), pues si le 
damos a la bicicleta un índice relativo 1, el coche por ejemplo, tiene un índice 38. Adicionalmente, la bicicleta 
es el medio de transporte con un mejor rendimiento energético. 

Modo Gasto energético* Índice relativo 
Bicicleta 0,06 1 
A Pie 0,16 2,7 
Tren Cercanias 0,35 5,8 
Autobús urbano 0,58 9,7 
AVE 0,62 10 
Coche diesel > 1.4 2,26 38 
Coche gasolina > 1.4 2,61 43 
Coche diesel 1.4 - 2.0 2,76 46 
Coche gasolina 1.4 - 2.0 2,98 50 
Coche diesel > 2.0 3,66 61 
Coche gasolina > 2.0 4,66 78 
Avión Boeing 727 2,89 48 
* En millones de Joules de energia primaria por viajero - kilómetro 

2) 	Es un medio de transporte no contaminante. No produce gases tóxicos, ni contaminación acústica. 

3) 	 La bicicleta es el medio de transporte más económico, tanto por lo que se refiere a su adquisición como a 
su mantenimiento, y no necesita combustible. 

4) 	 El uso de la bicicleta implica un ejercicio físico saludable, proporcionando una gran protección no sólo ante 
las enfermedades cardiovasculares, sino también ante las enfermedades del aparato respiratorio y otras 
asociadas a la obesidad. 

5) 	 Un cambio significativo en el reparto modal, en el que se redujeran los desplazamientos en vehículo privado y 
aumentasen los desplazamientos en bicicleta, supondría una mejora en la fluidez del tráfico. 

6) 	 En desplazamientos internos es un medio de transporte más rápido que el coche. Para las distancias 
cortas y medias de una ciudad (hasta los 5 kms.) el tiempo empleado en bicicleta es menor que el necesitado 
con el automóvil. 

7) 	 Ocupa menos espacio que los automóviles tanto en su desplazamiento como en la superficie que necesita 
para estacionarse. Según Iván Illich, en su obra "Energía y equidad" (1974, Barcelona, Barral) para que 
40.000 personas puedan cruzar un puente en una hora moviéndose a 25 kms/hora, se necesita que éste 
tenga 138 metros de anchura si viajan en coche, 38 metros si viajan en autobús, 20 metros si van a pie y 10 
metros si van en bicicleta. 

8) 	 No presenta problemas de aparcamiento. Los aparcabicis son fáciles de implantar y necesitan poco 
espacio. En una plaza de aparcamiento de un coche (10m2), caben diez bicicletas. 

9) 	 No provoca estrés ni agresividad. Favorece la sociabilidad y hace que cada desplazamiento sea un paseo 
en el que se puede disfrutar de sensaciones agradables. 
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