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Virginio Moreno, jefe de Proyectos y Obras del Departamento
de Planificacién, Ayuntamiento de Sevilla (Espaiia)

El primer proyecto para la implantacion de un carril para uso especifico de circulacién de
bicicletas en la ciudad de Sevilla se desarrolla en 1994-95. Su trazado discurre a lo largo
del paseo de ribera de la margen izquierda de la darsena del rio Guadalquivir, desde el
puente de Triana hasta el puente del Alamillo, con una longitud de 3,5 km. Su caracter
era fundamentalmente de ocio y recreacion. Durante los diez anos siguientes, se van
construyendo algunos tramos mas, llegando a alcanzar en total unos 12 km, lo que
representaba menos del 1% de la longitud de las vias de titularidad municipal.

A partir del ano 2001, se inician los trabajos para la redaccidon de un nuevo Plan General de
Ordenacion Urbanistica de Sevilla, en cuyo marco se va a formular una estrategia territorial
para la movilidad urbana, basada en el desarrollo e integracién de todos los sistemas y
modos de transporte publico de la ciudad ya existentes o en proyecto: el ferrocarril, el
metro, plataformas reservadas urbanas y metropolitanas, la red de vias ciclistas y la trama
peatonal, potenciando especialmente los modos no motorizados (el peatén y la bicicleta).

La consideracion de que la bicicleta habia de tener un espacio propio segregado de otros
modos constituye una clave fundamental para conseguir que sea un medio real y eficaz
de transporte en la ciudad, y para ganar el apoyo y la confianza de los ciudadanos.

El siguiente paso para desarrollar y concretar de forma especifica las actuaciones relativas
a la bicicleta lo constituye la elaboracién del Plan Director de la Bicicleta, que establece las
principales medidas a adoptar por el Ayuntamiento de Sevilla durante el periodo 2006-2010,
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y que define el programa de referencia de la politica de fomento de la bicicleta como
medio de transporte al servicio del nuevo sistema de accesibilidad y movilidad disehado
para la ciudad de Sevilla. En lo que se refiere a la construccion de infraestructuras
especificas, se contempla una red de vias ciclistas urbanas con una longitud total de 77
km para la exclusiva circulacién de estos vehiculos, a través de ocho itinerarios urbanos
que daran cobertura a toda la ciudad conectando los barrios periféricos con el centro.
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Foto 1. Rondas
del Centro Histdrico.

Foto 2. Paseo de las Delicias.

Como criterios generales de disefo se proponen la adopcién de carriles bidireccionales
de 2,5 m de anchura media, cuyos trazados discurrirdn en su mayor parte en plataforma
de acera, a costa de reducir espacios destinados al aparcamiento de automoviles en
bateria o calzadas sobredimensionadas; y dotados con los elementos necesarios de
senalizacion y semaforizacion especifica para asegurar su funcionalidad y seguridad.

La existencia en las ciudades de infraestructuras ciclistas siempre es un aliciente importante
para la utilizacion de la bicicleta en determinados desplazamientos urbanos. Sin embargo,
la seleccion de un modo de transporte u otro para un viaje urbano depende en su mayor
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Foto 3. Avenida Portugal
- Parque Maria Luisa.

Foto 4. Estacion de bus
interurbanos: Plaza de Armas.

parte de las politicas generales de accesibilidad y, en gran medida, de las posibilidades de
encontrar aparcamiento a una distancia moderada del destino. También depende de otros
factores culturales y del modo de vida imperante en la ciudad, y puede estar condicionada
por la necesidad de acceder a varias actividades a lo largo del dia. El encadenamiento de
motivos de viaje diarios puede resultar también un aliado del movimiento peatonal y de
la bicicleta, siempre que el centro de la ciudad, y los centros y ejes de barrio tengan una
calidad urbana que haga que estos desplazamientos se realicen de una manera efectiva,
comoda y agradable. Precisamente en estas zonas se concentra un gran nimero de viajes
por motivos diversos: trabajo, comercio, servicios, estudio, cultura y ocio en general.

La definicion de la red de vias ciclistas de Sevilla se concreté en unos itinerarios principales
a partir del andlisis de los componentes urbanos y de funcionalidad viaria, y de una amplia
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informacion recogida en trabajos de campo, con la intencién de que esta red no solo
sirviera para canalizar las demandas de viajes iniciales en sus relaciones mas habituales,
sino también para generar otras relaciones que hasta entonces resultaban muy dificiles,
en unos casos por el riesgo que entranaba la circulacion en ciertos tramos, y en otros
casos por la excesiva longitud o falta de continuidad en el desplazamiento. Se comenzo
el analisis con el disefio de una red tedrica a partir de las principales relaciones entre
los barrios con el Centro Histérico, los grandes equipamientos y espacios de uso
publico, los elementos de transporte y los servicios de nivel ciudad, especialmente los
centros intermodales; se ajustaron a continuacién estos itinerarios en funcién de la
localizacion de otros equipamientos de inferior rango (centros docentes, mercados, etc.),
calles comerciales, centros de barrio y otros nodos de atraccidén/generacion de viajes;
considerando ademaés la informacién disponible sobre la utilizaciéon de la bicicleta y
sobre las posibilidades de desarrollos futuros. Todo ello permitié definir un programa
de desarrollo de la red de bicicletas basado en un criterio de equilibrio territorial que se
concreta en dotar a todas las barriadas de Sevilla de infraestructura de bicicletas, dentro
del barrio o con facil conectividad desde la red viaria local.

A partir de estas consideraciones y andlisis se organizdé una red de ocho itinerarios
principales que conforman la red estructural urbana de vias ciclistas. Para el éxito de esta
estrategia se consideraba importante que esta red principal estuviera operativa en la
mayoria de sus tramos en el menor plazo, y ello fue posible gracias a su clasificacién en el
Plan General de Ordenacién Urbanistica como infraestructura bésica general de la ciudad,
lo que permitié disponer de los fondos econdmicos precisos para su total ejecucion en un
plazo inferior a 12 meses.

También se establecié otra serie de medidas infraestructurales de apoyo al desarrollo
de las vias ciclistas y un conjunto de programas sectoriales complementarios de dicha
estrategia, para que los ciudadanos consideraran la bicicleta como una alternativa de
transporte eficaz, segura, Util y beneficiosa para el conjunto de la ciudad, aunque la
nueva infraestructura pudiera provocar en principio algunos conflictos inevitables.

Una de las medidas complementarias mas importantes fue la instalacion de aparcamientos
para bicicletas en puntos estratégicos y accesibles de la ciudad, ya que la bicicleta, como un
medio de transporte mas, se ha de estacionar bien, en un lugar seguro y cerca del destino.

La localizacién de estos aparcamientos es una tarea especifica a desarrollar a corto y
medio plazo, y ligada a la gestion de la red, que debe desarrollarse paralelamente a la
extension de la red de barrio, de forma que la construccién de un carril en una calle o la
sefializacion de un itinerario prioritario debe llevar asociado un estudio de localizacion
y dimensionamiento de aparcamientos de bicicletas, y asi dar satisfaccién a las posibles



Foto 5. Plaza nueva en el Ayuntamiento.
Foto 6. Estacion Central de Santa Justa.
Foto 7. Estacion Central de Santa Justa.

demandas generadas por la propia existencia de la infraestructura. Tanto en lalocalizacion
de aparcamientos como en la planificacién y gestion de la red de itinerarios de barrio, es
importante contar con la vinculacién de los sectores locales proclives a los modos no
motorizados. Es una medida menos costosa que la construccion de carriles y permite
que la ciudadania reconozca la infraestructura ciclista y valore el uso de la bicicleta para
acceder a los centros de atraccion que dispongan de este servicio.

Enesta primerafase seinstalaron 120 moédulos de aparcabicis, con 1200 plazas distribuidas
en espacios publicos ubicados en lugares de gran concentracién de usuarios (centros
de ensefanza, bibliotecas, instituciones y servicios publicos en general), y se elaboré un
listado de las dotaciones, equipamientos y espacios publicos localizados a menos de 300
metros de la red principal de itinerarios de vias ciclistas, de manera que la instalacion de
aparcamientos por la ciudad se consiga siguiendo su distribucién homogénea. También
se establecid, como novedad normativa en el Plan General de Ordenaciéon Urbanistica de
Sevilla, la obligatoriedad de dotar de plazas para bicicletas a los nuevos aparcamientos y
garajes que se construyan en la ciudad en una proporcion de uno por cada diez plazas de
vehiculos a motor; y que tanto en los Proyectos de Urbanizacién de nuevas zonas como
en los de Reurbanizacién de vias existentes se contemple la habilitacion de espacios
exclusivos para el estacionamiento de bicicletas, incluyendo los soportes adecuados.
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Grafico 3. Red de Ciclovias de Sevilla y localizacién de aparcamientos en espacios publicos (2012).

En este apartado también merece una mencion especial la contribucién de la Universidad
de Sevilla, que ha venido incrementando la dotacion de plazas de aparcamiento seguras
para bicicletas en el interior de sus instalaciones, superando ya las 2500 plazas, que son
utilizadas masivamente por la comunidad universitaria.

La construccién de nuevos tramos de la red de vias ciclistas se ha continuado desarrollando
en los afos siguientes, alcanzando ya una longitud total de 142 km, que supone su
implantacionenun 9.4 %del viario de la ciudad. Asimismo se ha continuado con el programa
de instalacion de médulos para el aparcamiento de bicicletas privadas distribuidos por la
ciudad, existiendo en la actualidad 434 médulos y un total de 2160 plazas.

Probablemente, el espectacular incremento experimentado en el uso de la bicicleta
en Sevilla no se hubiera producido si el desarrollo de esta ambiciosa primera fase de
construccién de vias ciclistas conectadas entre si y que dan servicio a la mayoria de los
equipamientos y zonas de la ciudad central no hubiera estado acompanada de la puesta
en servicio por las mismas fechas de un nuevo sistema de bicicleta publica a gran escala.
Las posibilidades de éxito de un sistema de estas caracteristicas se analizaron atendiendo
tanto a los niveles de uso en otras ciudades donde ya se habia implementado, como a las
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Grafico 4. Red de Ciclovias de Sevilla y localizacion de estaciones de SEVICI (2012).

respuestas de los ciudadanos de Sevilla cuando se les preguntaba si utilizarian un sistema
de este tipo. Efectivamente, en los estudios de investigacion realizados, un 39 % de la
poblacion respondia afirmativamente respecto a la posibilidad de utilizar este sistema, lo
que podia suponer hasta 275 000 usuarios potenciales. Ademas, un 29% de las personas
encuestadas que alin no eran usuarios de bicicletas contestaron a la pregunta de manera
afirmativa, lo que indicaba que este servicio podria servirtambién paraanimarala poblacion
a incorporarse al uso habitual de la bicicleta para sus desplazamientos en la ciudad.

El procedimiento seleccionado para su implantacion fue la convocatoria de un concurso
publico para la adjudicacion de un contrato especial para la instalacion, gestion y
mantenimiento de un sistema de transporte publico individualizado mediante bicicletas,
conunsistemadefinanciacién mixtaatravés delosingresos derivados delaprovechamiento
comercial de un ndmero limitado de soportes publicitarios localizados en los espacios
publicos y de los ingresos directos procedentes de los usuarios. Para la prestacion del
servicio se cuenta en la actualidad con 2600 bicicletas distribuidas en 260 estaciones
repartidas portoda la ciudad que disponen de un total de 4857 puntos de estacionamiento
(bornetas), que son accesibles a cualquier ciudadano para realizar desplazamientos a corta
distancia y normalmente en cortos periodos de tiempo (20-25 min). Desde cada estacién
el usuario puede obtener una bicicleta, realizar un desplazamiento y depositar la bicicleta
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Foto 8. Nueva plaza del Ayuntamiento.

en la misma o en otra estacion. La respuesta ciudadana en el inicio de este nuevo sistema
denominado SEVICI, en julio de 2007, fue muy positiva, y se incremento rapidamente el
numero de abonados anuales hasta alcanzar un maximo de 60 000 en 2009. En la actualidad
se encuentra estabilizado en unos 52 000. Las principales razones para la utilizacion de este
sistema son su comodidad, precio y eficacia. Entre sus caracteristicas basicas destacan:

- El servicio funciona de manera continua 24 horas al dia durante los 365 dias del afio.

«Lalocalizacion y el niimero de estaciones pretende que el usuario tenga la impresion de
que existe una cerca tanto del origen como del punto de destino. La disposicion y disefio
del mobiliario de las estaciones intenta que no constituyan barreras urbanisticas para los
peatones y que no supongan un impacto paisajistico negativo.

- El sistema facilita la intermodalidad. De hecho, esta es una de sus caracteristicas
esenciales, ya que permite el uso de una bicicleta a usuarios que utilizan otros medios de




Foto 9. Estacion intermodal de San Bernardo
(tren suburbano, metro, tranvia, buses
interciudades e interurbanos, taxis y bicicletas).

Foto 10. Estacion Intermodal San Bernardo.

transporte y que tendrian dificultades para transportar su bicicleta en los autobuses o en
el metro o ferrocarriles de cercanias.

« El sistema ofrece dos modalidades de abono (larga duracién y semanal) y el pago se realiza
mediante tarjetas de crédito. La primera media hora de uso por el abonado es gratuita.

= Las bicicletas poseen componentes exclusivos (frenos, cierres de las ruedas, manillar, etc.)
con el objetivo de que sea intil su robo, ya que no pueden utilizarse en bicicletas comunes.
Virginio A. Moreno Lépez

vml@urbanismo-sevilla.org

Crédito de las fotos
Municipalidad de Sevilla



