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Resumen: En el contexto actual de congestion ambiental, el ciclismo urbano constituye una alternativa
de movilidad competitiva y sostenible en numerosas areas metropolitanas. La baja ocupacion de es-
pacio, la alta eficiencia energética y la flexibilidad de usos que la bicicleta ofrece, favorecen su imple-
mentacion para uso cotidiano en territorios densos y compactos. Este articulo caracteriza la forma
metropolitana de Barcelona desde la perspectiva ciclable, poniendo de relieve la interaccion entre
infraestructura, forma y actividad urbanas. Los resultados presentados muestran diferentes estrate-
gias de implementacion de la infraestructura ciclable tanto a la escala metropolitana como a la de los
proyectos de disefio de espacio piblico.
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Introduccion

| uso de la bicicleta en entornos urbanos

ha existido desde el siglo XIX; el ciclis-

mo en Europa se ha convertido, progre-
sivamente y desde su paulatina recuperacion
desde 1970 en paises como Dinamarca, Sue-
cia o Paises Bajos, en agente con presencia
considerable en la movilidad en las ciudades
(OrpenziEL & al., 2016). En los proximos afios
del siglo XXI, las condiciones climaticas conse-
cuencia del calentamiento global —causadas en
parte por la movilidad privada, responsable de
emisiones de particulas contaminantes, conta-
minacion acustica y visual- instan a opciones
mas sostenibles de disefio urbano (PsaArikipou
& Zuev & Poran, 2020) que incluyan modos de
movilidad blandos como la movilidad ciclista,
especialmente en las metrépolis densas.

La implementacion de la infraestructura ciclable
depende de patrones locales y nacionales de
normativa y disefio, puesto que no existe ningun
libro de estilo internacional de infraestructura ci-
clista, ni en disefio de carriles, ni en disposicion
intermodal o de servicios publicos ciclistas (Pu-
cHER & BUELHER, 2013). Algunas investigaciones
recientes han estudiado el impacto que gene-
ra su presencia en entornos urbanos sobre la
cuota modal ciclista, tanto en términos cuantita-
tivos —cuanta gente se desplaza en bicicleta en
su dia a dia— (GoEeL & al., 2020) como cualita-
tivos —qué tipo de usuarios utiliza la bicicleta a
diario— (ALprep & Woobcock & Goobwman, 2015);
o han reflexionado de manera parcial sobre di-
ferentes aspectos que engloban el concepto de
la movilidad ciclable (BustamanTe & FEDERO &
FERNANDEZ-I-MARIN, 2022; Beecham & al., 2023;
FersTER & al., 2023).

No obstante, existe un consenso cada vez

mayor sobre el concepto de vélomobility como
contenedor tedrico de los aspectos relacionados
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con el uso de la bicicleta (MciLvenny, 2015).
Este término se ha desarrollado a nivel teori-
co en la ultima década, poniendo al colectivo
ciclista en el centro de la reflexion sobre la mo-
vilidad urbana (Cox, 2022), entendiendo que la
comprensién de las problematicas especificas
de dicho colectivo en convivencia con otras for-
mas de movilidad requiere de una lectura con-
creta de la forma y disefio del espacio publico
(KoaLiN, 2017).

Esta investigacion se fija en Barcelona y su te-
rritorio metropolitano como caso de estudio y
pone de relieve la relacion entre el despliegue
de infraestructuras ciclistas y sus distintas for-
mas de implementacion, al tiempo que intenta
responder a algunas preguntas clave: jPuede
la infraestructura ciclista modelar la forma y el
paisaje urbanos? ;Depende el uso de la bici-
cleta de los distintos tipos de tejidos urbanos?
¢ Existen correlaciones entre la infraestructura
ciclista y la actividad urbana? ;Cémo encaja el
ciclismo urbano en una red de transporte multi-
modal integrada?

La segunda seccion, La ciclabilidad en Barce-
lona, se basa en fuentes secundarias para des-
cribir el uso de la bicicleta en Barcelona —desde
su aparicion hasta su extension como medio de
transporte cotidiano, en 2.1 Las primeras bici-
cletas urbanas y 2.2 El uso de la bicicleta en
la metropolis contemporanea. A continuacion,
la seccion describe el soporte geografico y la
accesibilidad territorial de la metrépolis, en-
tendiendo que solo desde la comprension de
las pendientes y la estructura urbana basica
se puede entender la red ciclable apoyada en
ellas. La tercera seccion, La escala metropoli-
tana de la infraestructura ciclable en Barcelona,
esta basada en fuentes primarias y analiza a
través de dos lentes la infraestructura para bi-
cicletas: por un lado, 3.1 Un catalogo de vias
ciclables se aproxima a la forma, dimensién y
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composicion de las vias ciclables; por el otro,
3.2 El urbanismo de las intersecciones cicla-
bles analiza cuatro nodos desde la interaccion
con la actividad y la intermodalidad que en ellos
se presentan. Por ultimo, 4. Consideraciones
finales concluye los argumentos expuestos an-
teriormente y apunta a aspectos de la investiga-
cién a tratar en un futuro préximo.

La ciclabilidad en Barcelona

Las primeras bicicletas urbanas

Desde la creacion del primer modelo asimilable
a una bicicleta en Escocia hacia la década de
1840 (HeruiHY, 2006), su uso en entornos urba-
nos se fue extendiendo de forma paulatina, con
una presencia considerable a partir de la déca-
da de 1860 (Gorbon-WiLsoN, 2004). El estado
espafol no fue ajeno a la apariciéon de los no-
vedosos velocipedos, puesto que en la década
de 1880 vieron la luz las primeras publicaciones
interesadas en la bicicleta (SANCHEZ, 2015). De
ese furor se registraron citas célebres como la
del escritor José Echegaray, afios mas tarde
galardonado con el Premio Nobel de Literatura,
que dijo que el ser humano ya no era bipedo,
sino ciclista (GuTiErRrez, 2015). Poco mas tarde,
en 1895, surgi6 la Unién Velocipédica Espafiola
(UVE), radicada en Madrid, como iniciativa de
cinco editores y periodistas progresistas.

En el contexto de la guerra hispano-estadou-
nidense de 1898, la UVE entré en crisis y tras-
lado su sede a Barcelona, donde ya se habian
empezado a celebrar los primeros encuentros
de usuarios de velocipedos. Con el objetivo de
cartografiar dichas pruebas y de que el colecti-
vo pudiera llevar a cabo diferentes publicacio-
nes divulgativas y publicitarias, el cartégrafo
catalan Joaquim Bordons elaboré varios planos
en los que se explicaban los diferentes reco-
rridos realizados por la UVE: Barcelona-Arenys
de Mar, Lleida-Cervera y Barcelona-Cubelles.
Estos documentos se adjuntaban a las publi-
caciones de la organizacién con el objetivo de
promocionar su labor (GorosTiza, 2017).

Ademas, el cartégrafo también elaboré un plano
interpretativo de la infraestructura ciclable en el
que se recoge informacion referente al estado
en 1899 de las diferentes vias de Barcelona y
sus conexiones con los municipios enclavados
entre sus limites naturales —el mar Mediterra-
neo, la sierra de Collserola y los rios Besos y
Llobregat (Fic. 1).
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A principios del siglo XX se popularizaron las
competiciones ciclistas asociadas al auge del
uso de la bicicleta en las ciudades, con tiendas
francesas e inglesas que las vendian desde
1890. A pesar de la apariciéon de diversas insti-
tuciones relacionadas con otros deportes, sur-
gieron diferentes instalaciones urbanas para la
realizacién segura de pruebas en bicicleta. Aun
asi, algunas pruebas histéricas, como la prime-
ra marcha ciclista femenina del Estado en 1932,
se llevd a cabo en un recorrido provisional en el
parque de la Ciutadella (GiLaBerT, 2019).

Testimonio de esta implantacién de la bicicleta
en la ciudad de Barcelona es el documento fil-
mografico Barcelona en Tranvia del realizador
Ricardo de Bafos (1908), donde se puede vi-
sionar el transcurso del tranvia acompafiado
por diversos grupos de ciclistas, una escena
habitual en el paisaje urbano de la ciudad.
También hay diferentes ejemplos arquitectoni-
cos histéricos reflejo de este creciente interés
por las competiciones velocipédicas (EsTepan,
2020): en un primer momento, en 1893, se
construyeron el velédromo asfaltado privado de
la Bonanova en la colina de Mododell, que fue
posteriormente derribado en 1911; mas tarde,
se establecieron diferentes velédromos efime-
ros de tierra compactada alrededor de la calle
Arag6 —uno en la calle Vilamari y otro en la
calle Muntaner; posteriormente, se construyen
varios velédromos populares de la década de
1920 en el distrito de Sants, primero el Velo-
drom de la Bordeta y Nou Velodrom de Sants
después; finalmente, se erigio el velodromo de
Gracia en la década de 1940, sede de la Cursa
dels Sis Dies de Barcelona [Carrera de los seis
dias de Barcelonal.

A pesar de la popularidad del ciclismo durante
el principio de siglo y la posguerra, el factor de
progreso asociado al vehiculo a partir de fina-
les de 1940 repercutio directamente en la bici-
cleta (ANava & GorosTiza, 2014). La movilidad
ciclista se vi6 relegada a un papel secundario,
fuertemente relacionado con el ocio y el depor-
te. Con la voluntad de fomentar las actividades
relacionadas con el cicloturismo, la asociacion
Esport Ciclista Barcelona comenzd a organizar
eventos con larga continuidad histérica, como
la Setmana Catalana de Ciclisme y la Escalada
a Montjuic (CataLunya Esportiva, 2002). Estos
acontecimientos deportivos se convertirian en
una de las pocas ocasiones donde la bicicleta
seria visible a nivel social.

Con el objetivo de recuperar la presencia de
la bicicleta en la capital catalana, en 1981 se
creo la asociacion Amics de la Bici [Amigos de
la bici]. En un contexto en el que la movilidad
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FiG. 1 / Carta Ciclista de los contornos de Barcelona, dibujo del cartografo Joaquim Bordons (1855-1931)

Fuente: GorosTiza, S. (2017): El ciclista cartégrafo. El viaje de Joaquim Bordons, Volata, 13, pp. 58-63, documento original
depositado en la Biblioteca Victor Balaguer, Villanova i la Geltra (Barcelona)

ciclista era practicamente inexistente, esta en-
tidad ha ido evolucionando su actividad publi-
ca, siendo pioneros en la reclamacion de una
infraestructura ciclable de calidad, mediante
diferentes encuentros reivindicativos en plazas
céntricas e iniciativas como Els divendres amb
bici [Los viernes en bici], para poder introducir
a un amplio espectro de la ciudadania en la
practica del ciclismo urbano (Amics De LA Bicl,
2021). Estas ideas fueron complementadas a
través de varias campanas de sensibilizacion
como la Fes-te veure [Hazte ver] o la Operacié
Ring-Ring, ademas de otros eventos de mayor
visibilidad publica como Les 24 Hores en Bici-
cleta [Las 24 Horas en Bicicleta], con presencia
institucional (GorosTiza & SiLLERO & CEBOLLADA,
2020).

Mas recientemente, la creacion del servicio de
alquiler de bicicletas publicas Bicing en el afio
2007 (Beroub & Anava, 2012) facilitd la incor-
poracién de la bicicleta al paisaje urbano de la
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movilidad (ANava & CasTRoO & CoromINAs, 2012).
Este nuevo servicio, con bicicletas eléctricas
desde 2015, se complementa desde 2019 con
la creacién del servicio andlogo eBicingBox a
escala metropolitana, transformado en 2023 en
la marca AMBici. Por otro lado, de la mano de
otras de mas reciente creacién como el Bici-
cleta Club de Catalunya (BACC), diversos co-
lectivos sociales colaboran en el disefio de la
Estrategia per a la Bicicleta de Barcelona 2016-
2018 [Estrategia de la bicicleta para Barcelona
2016-2018], aportando el conocimiento adquiri-
do de mas de 30 afios de reivindicacion.

Finalmente, cabe destacar fendmenos sociales
como el #Bicibus y la #RevoltaEscolar. Mien-
tras que la primera iniciativa forma pelotones
de estudiantes de educacién primaria que se
desplazan a la escuela en bicicleta, con una
gran acogida en centros educativos de Barce-
lona y otros municipios metropolitanos (Area
METROPOLITANA DE BARCELONA, AMB, 2021), los
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participantes del segundo encuentro cortan el
trafico dos viernes al mes en las calles de su
alrededor, exigiendo entornos mas saludables
para el alumnado y la posibilidad de acceder
a los centros educativos en bicicleta (ORTE-
GA, 2021). Estas reivindicaciones, que han
generado un gran apoyo social, recuerdan al
movimiento popular holandés de Stop De Kin-
dermoord de la década de 1970, punto de in-
flexion en la recuperacion del uso de la bicicleta
en los Paises Bajos (BRuNO & DeEkKER & LINDEN-
BERG LEMOS, 2019).

Eluso de la bicicleta en la
metropolis contemporanea

Barcelona ocupa un territorio de 101,35 km? en
los que acoge a 1 664 182 habitantes, con una
densidad media de 16 420,15 hab/km?. En solu-
cion de contigiidad con la ciudad, se extienden
los municipios de Sant Adria del Besos y Mont-
cada i Reixac al norte; y L'Hospitalet de Llobre-
gat, El Prat de Llobregat, Cornella de Llobregat,
Esplugues de Llobregat, Sant Joan Despi, Sant
Just Desvern y Sant Feliu de Llobregat, al sur.
Todos ellos forman una conurbacion compacta,
en la que la dispersion urbana es la excepcion.
Este continuo metropolitano tiene una exten-
sion aproximada de 15 x 7,5 km, en la que
viven 2 308 689 habitantes en un territorio de
209,84 km2, resultando en una densidad media
de 11 002,14 hab/km?."

La Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner[Encuesta
de movilidad en dia laborable] (INsTiTuT D’EsTupis
REGIONALS | METROPOLITANS DE BARCELONA, IERMB,
2022) analiza los desplazamientos diarios den-
tro de la region de Barcelona, incluyendo en sus
resultados también municipios de la segunda y
tercera corona metropolitana. La metodologia
de estudio discretiza por edad, género y moti-
vacion, recogiendo datos de las movilidades
ocupacionales —ambito laboral y académico-y
las personales —relacionadas con labores repro-
ductivas y recreacionales. De acuerdo con este
estudio, de los 16 909 491 desplazamientos re-
gistrados en el afo 2021, 311 759 fueron rea-
lizados en bicicleta, lo que representa el 1,8%
de la cuota modal a nivel metropolitano, con un
crecimiento del 12,4% respecto del afio anterior.
Al observar los resultados de los desplazamien-
tos internos en la capital y aquellos con origen

' https://www.idescat.cat/emex/
2 hitps://www.barcelona.cat/mobilitat/ca/xarxa-ciclista-peda-
lable/tipus-de-via
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o destino en ella, se puede apreciar un ligero
repunte de los trayectos ciclables. El analisis
cuantitativo se traduce en que 163 476 de los
6 106 038 desplazamientos relacionados con la
ciudad de Barcelona se realizaron en bicicleta,
representando la cuota modal ciclista un 2,7%
sobre el total.

La red ciclista de Barcelona esta compuesta
por 273 km de carriles bici y un total de 1150
km de itinerarios designados como ciclables?,
construidos a lo largo de las dos ultimas dé-
cadas de forma progresiva. La red esta plani-
ficada bajo la direccion de la Estrategia de la
Bicicleta per Barcelona 2016-2018 (AJUNTAMENT
De BARceLoNA, 2015), documento aprobado en
noviembre de 2015, vigente hasta la redaccion
y entrada en vigor de la directiva 2019-2024. Si
bien la propuesta dibujaba una cuota modal ci-
clable del 2,5% y una red de 308 km de carriles
bici en 2018, la cuota modal es inferior al obje-
tivo. Aun asi, desde el afio 2016 el crecimiento
del viario ciclable ha crecido a un ritmo mayor
que en los afos anteriores —entre 20 y 40 km
anuales comparados con los 5-10 km del perio-
do 2010-2015.

La situacion de la infraestructura ciclable en los
municipios colindantes con la ciudad de Bar-
celona es dispar. Algunos, como Sant Just o
Cornella, han apostado por la pacificacion del
viario y la reduccién de la velocidad maxima
a 30 km/h con el fin de generar una situacion
de convivencia vial normalizada. Otros, como
Sant Joan Despi o Sant Feliu de Llobregat,
estan desplegando una red ciclable integral
entre sus barrios. Siguen politicas implemen-
tadas de manera autonoma en cada ciudad,
dejando en muchas ocasiones sin conectar los
limites municipales. De hecho, el estudio del
IERMB (2022) constata la desproporcion entre
trayectos ciclistas en el interior de la ciudad de
Barcelona: de los 163 476 desplazamientos en
bicicleta que se realizan con la capital como
origen y/o destino, 144 950 han sido internos,
mientras que 18 526 han servido de conexion
con otros municipios colindantes. Una propor-
cion 8-1 que dista mucho del total de trayectos,
incluyendo todas las modalidades de transpor-
te, donde la relacion es de aproximadamente
2,5-1 (IERMB, 2022).

Con el fin de fortalecer los desplazamientos
entre diferentes municipios metropolitanos, el
Area Metropolitana de Barcelona (AMB)® esta

3 La AMB es la autoridad supramunicipal que coordina el
planeamiento metropolitano de Barcelona y consta de 36
municipios, superando los limites de la comarca del
Barcelones.
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trabajando en el proyecto Bicivia, que propone
nueve ejes metropolitanos, cuatro en la direc-
cion mar-montafia —incluyendo dos recorridos
que siguen el curso de los rios Llobregat y
Besos— y otros cinco paralelos al mar. Una vez
que la red esté en pleno funcionamiento tendra
una extensién de 414 km, incluyendo ejes pri-
marios y secundarios, a los que hay que sumar
la red ciclable de la capital. Si bien el trazado
de ambas mallas se solapa en varios puntos,
la estructura metropolitana complementara la
red local mediante un nuevo dimensionado de
vision territorial.

Esta nueva red pretende presentar una alter-
nativa al modelo de autopistas rodadas para
vehiculos: un mallado de carriles bici en asfalto,
con estandarizacion de criterios de disefio, li-
neal y eficiente, pensada en los desplazamien-
tos de la movilidad forzada, tanto ocupacional
como reproductiva. Se puede establecer la
analogia entre la Bicivia y las vias rodadas de

alta capacidad por el hecho de tener integrada
luminaria minima y disponer de una sefialética
disefiada y coordinada en coherencia en todo el
territorio. Con el fin de ofrecer una opcién com-
petitiva para los desplazamientos en bicicleta,
el trazado de la red se realiza junto a la infraes-
tructura de movilidad de mayor escala —tanto
autopistas como ferrocarriles y ejes tranviarios—
con ciclos semaféricos y cruces protegidos.

El soporte geografico

El territorio natural que ocupa la metrépolis se
extiende desde el mar Mediterraneo a la sierra
litoral de Collserola y entre los rios Llobregat y
Besos, enclavado en unos limites geograficos
claros (Fic. 2). Otros elementos naturales mar-
can posiciones intermedias del espacio, enfa-
tizando el perfil geoldgico suave a la par que
accidentado del territorio.

.;.;\l: i .

-1l
==

Cartografia sobre el soporte topografico en relacion con la infraestructura ciclable
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Fuente: Elaboracién propia
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Para entender la forma de la infraestructura ci-
clable metropolitana es necesaria una lectura
detallada del soporte geografico metropolitano.
Por un lado, la llanura marina de Barcelona
ocupa gran parte del territorio, con unas pen-
dientes casi planas de entre el 0% y el 3% en
las que se concentra gran parte de la pobla-
cion metropolitana, dada la facilidad construc-
tiva del entorno; y con ligeras pendientes de
entre el 3% y 6%, posicionadas principalmente
en puntos relacionados con los trazados de in-
fraestructuras ferroviarias, como en el caso de
la calle Aragé y de la avenida Diagonal. Ade-
mas, algunos tramos que conectan los nucleos
de la llanura con los municipios ubicados en
las faldas de la montafia también se ubican en
esta pendiente accesible intermedia; un so-
montano entre la calle Provenca y dos de los
grandes ejes metropolitanos, las avenidas Dia-
gonal y Meridiana. La mayor parte de las vias
ciclables segregadas se encuentran en estas
pendientes.

Por otro lado, las zonas de mayor pendiente
estan directamente relacionadas con las fal-
das de la sierra de Collserola, la montafia de
Montjuic =177 m—y con los tramos mas incli-
nados de los monticulos intermedios, siete en
el caso de la ciudad de Barcelona: Mododell,
Monterols, Putxet, Creueta del Coll, la Rovira,
el Carmel y la Peira —108, 127, 183, 245, 262,
266 y 138 m respectivamente. Algunos de los
barrios erigidos alrededor de estas elevaciones
geoldgicas presentan pendientes superiores al
9%, convirtiéndose en auténticos retos para la
movilidad en bicicleta. Ademas, diferentes ba-
rrios metropolitanos ubicados en las faldas de
Collserola —Torre Bard, Can Caralleu, Finestre-
lles, La Mallola— tienen pendientes acentuadas
superiores al 6%, formando una trama urbana
densa con usos comerciales, productivos y re-
sidenciales. Esta situacion es extensible a los
municipios al sur de Barcelona que, si bien en
buena parte estan ubicados en entornos planos
o de pendientes minimas, quedan atravesados
por un somontano muy acentuado, consecuen-
cia del trazado ferroviario histérico de la linea
Barcelona-Molins de Rei. A pesar de que el
arranque de estas pendientes sea entre suave
y moderado, se alcanzan pendientes alrededor
del 9% con cierta facilidad en areas densamen-
te pobladas de L'Hospitalet y Sant Feliu. Esta
situacion es aun mas perceptible en Esplugues
y en Sant Just, donde la presencia de las vias
ciclables de convivencia es mayoritaria, debido
a la seccioén reducida de las calles y la alta de-
manda de diferentes modos de movilidad a la
que estan sometidas.
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Al noreste, el rio Besods queda enclavado entre
los muros del parque fluvial, accesible por pun-
tos secuenciados hasta el nudo de la Trinitat y
normalizando un desnivel entre las zonas urba-
nas préximas y la estructura natural. Sin embar-
go, su uso queda restringido en ciertas franjas
horarias y la conexién con Montcada solo es
realizable a través de una via sin pavimenta-
cion urbana, a diferencia del resto del parque.
Aun asi, su importancia es capital a la hora de
articular desplazamientos, tanto metropolitanos
—relacionados con los desplazamientos labo-
rales— como interiores —enfocados también al
ocio y a las tareas reproductivas. Al suroeste,
por otro lado, el rio Llobregat presenta una si-
tuacion diferente. Las zonas colindantes a los
poligonos de actividad econémica de la Zona
Franca, Pedrosa y la Almeda se convierten en
espacios residuales de dificil acceso debido
al paso del tren industrial de Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya (FGC). No obstante,
desde Cornella existen diferentes pistas na-
turales que permiten el contacto de las zonas
urbanas con la cuenca fluvial, con accesos de
pendientes planas, dibujando una malla casi
independiente y continua a lo largo del cauce.
Por ultimo, el frente maritimo, espacio poten-
cialmente naturalizable, ha sido uno de los
proyectos urbanisticos de transformacion mas
importantes de la historia de la ciudad y en él
han quedado integradas multiples infraestruc-
turas urbanas. Los espacios naturales se em-
plazan principalmente en las zonas de menor
pendiente; en ellos, los pasos principales adop-
tan forma de pistas (ver 3.1 Un catalogo de vias
ciclables), como ultimos refugios naturales an-
tropizados en el entorno urbano que cubren, de
manera puntual, los trazados viarios inferiores.

Dos lecciones sobre
accesibilidad territorial

La estructura viaria metropolitana actual se
explica en gran parte desde su proceso histo-
rico de formacién, necesario de conocer para
comprender la forma de la red ciclable actual.
El cuarto capitulo de Diez lecciones sobre Bar-
celona del arquitecto y urbanista Manuel de
Sola-Morales (2008) describe las Carreteras de
La Junta, caminos que unian la ciudad amura-
llada con los municipios de la llanura entre rios,
como vias que “tienen como efecto fundamen-
tal el traspaso de la estructura cerrada y cua-
drangular del casco antiguo a una estructura
radial, motivada por la posicidon de las puertas
antiguas, pero también por los lugares adonde
estos caminos se dirigen” (DE SoLA-MORALES,
2008, p. 259).
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FiG. 3 / Cartografia sobre la accesibilidad territorial en relacién con la infraestructura ciclable y esquema basico de
nomenclator de vias

Fuente: Elaboracién propia

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES 480



La atencién a algunas de las carreteras men-
cionadas en el texto permite constatar la dis-
paridad de condiciones que dichos trazados
presentan en la actualidad. Si bien la carretera
de Ribes presenta amplios tramos pacificados
con plataformas unicas —los tramos de Fort
Pienc, de Clot y de Sant Andreu—, la antigua
carretera real de Madrid —actual eje Sants-Coll-
blanc y carretera N-340—, no dispone de tramos
con vias ciclables protegidas hasta haber supe-
rado el limite administrativo de Barcelona, con
una traza para ciclistas discontinua a lo largo de
los municipios del Baix Llobregat. Finalmente,
la calle Pere IV, antigua carretera del Mares-
me hasta Francia estd acogiendo de manera
progresiva nuevas vias ciclables protegidas,
consecuencia de proyectos de transformacion
urbana como las Superilles [Supermanzanas],
primero a su paso por las calles principales del
Poblenou y actualmente en la zona de actividad
econdémica de Besos-Maresme.

Por otro lado, De SoLA-MoraLEs (2008) define la
malla de Cerda como “un esquema viario iso-
tropico y ortogonal, un nuevo trazado urbano
en el que “la definicion de vias e intervias en
funcion del anadlisis sistematizado de las exi-
gencias técnicas de circulacion y de higiene y
la estructuracién comarcal y regional de la via-
lidad es lo que define su trazado reticular que,
de manera auténoma, poderosa y absoluta, se
implanta sobre el territorio” (D SoLA-MoRALEs,
2008, p. 287).

Este binomio carreteras-malla es la base de
los ejes de movilidad de la metrdpolis: vias de
conexion entre diferentes nlcleos urbanos al-
rededor de los cuales se genera una gran con-
centracion de actividad urbana. Ademas, dado
que la posicidon de estas trazas maestras en
el territorio genera recintos urbanos permea-
bles, subyacen en ellas redes de vias urbanas,
principalmente de dimensiones inferiores a los
ejes, que son clave para la continuidad de la
red ciclable en gran parte del territorio metro-
politano (Fic. 3).

Si bien los ejes de la llanura de Barcelona ubi-
cados en el contexto del Eixample de lldefons
Cerda disponen de itinerarios ciclables seguros,
tanto en plataforma compartida como protegi-
da, esta situacién no es comun en el conjunto
metropolitano. Municipios como Sant Joan o
Sant Feliu han realizado un gran esfuerzo para
garantizar vias ciclables seguras en sus reco-
rridos principales, con soluciones de disefio
multiples. Aun asi, la mayoria de ejes territoria-
les —trazados que conectan diferentes nucleos
locales y metropolitanos— siguen primando el
uso del vehiculo motorizado, sin restriccion de
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velocidad ni condiciones de seguridad para ga-
rantizar la convivencia entre modos de trans-
porte. Los ejes ciclables, cuando aparecen,
acostumbran a presentar considerables discon-
tinuidades.

Sin embargo, las vias urbanas —trazados de ca-
racter local que componen los tejidos—, secun-
darias a efectos de jerarquia vial, constituyen
un refugio de convivencia, en sus diferentes
formas. Si bien las condiciones de plataforma
compartida estan ampliamente desarrolladas
en centros histéricos como el de Barcelona,
Gracia, Sant Andreu de Palomar o L'Hospitalet,
es habitual que estas calles de convivencia
estén rodeadas de ejes secundarios pacifica-
dos, como es el caso de la Rambla de Cornella
0 algunas expansiones residenciales en Sant
Feliu y en Sant Just.

En relacion con las vias apoyadas en el sopor-
te geografico, si bien no recogen los principa-
les flujos ciclistas de Barcelona ni generan las
principales conexiones entre nucleos urbanos,
tanto el parque fluvial del rio Besds como la
Carretera de les Aiglies plantean un modelo al-
ternativo de movilidad. Esta opcién permite que
las modalidades activas puedan tener el po-
tencial para presentarse como una alternativa
competitiva a las vias urbanas congestionadas
y crecientemente contaminadas, sobre todo en
recorridos tangenciales a la metropolis cons-
truida, donde el impacto del soporte topografico
es menor.

La escala metropolitana de
la infraestructura ciclable en
Barcelona

Un catalogo de vias ciclables

La lectura de la forma de la infraestructura ci-
clable en relacién con la forma metropolitana
permite una primera aproximacion cartografica
a la movilidad ciclista en base a cinco tipos dis-
tintos de via —pistas naturales, situaciéon de su-
premacia, situacién de convivencia, plataforma
compartida y carril bici protegido—, analizando
la manera en cémo la bicicleta se integra en
ellas y caracteriza su seccion (Fic. 4).

Las pistas naturales se caracterizan principal-
mente por su localizacion en lugares no urba-
nizados. Presentan una variedad tipolégica que
depende del ancho de via —compartido entre
peatones y ciclistas— y su posicion respecto
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Fuente: Elaboracién propia con capturas de pantalla de Google Maps
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de elementos geograficos, como podrian ser
laderas o llanuras inundables. Una de las ca-
racteristicas comunes de todas estas vias es su
materialidad blanda, variable segun la climato-
logia, que puede condicionar la practicabilidad
del terreno (JEnseN, 2016).

En el caso de los rios, la diferencia en su sec-
cion conlleva soluciones variadas. El Besos
mantiene un disefio constante de acera com-
partida en el lado sur y de carril bici en la orilla
norte durante su transcurso, con la salvedad de
la transformacion de la acera del lado barcelo-
nés en pista natural al traspasar el paseo Santa
Coloma. El rio Llobregat dispone, como mini-
mo, de dos tipos de seccion: la de la desem-
bocadura, mas amplia y pseudo-simétrica, con
pistas naturales a ambos lados, y una seccién
remontando el rio, donde una orilla esta desti-
nada a la actividad industrial y la otra al espa-
cio publico. Ademas, diferentes infraestructuras
viarias atraviesan algunos de estos espacios,
fragmentandolos y complicando su continuidad.

En relacién con las vias con situaciones de
supremacia de vehiculos motorizados, las di-
ferencias principales vienen dadas por caracte-
risticas como la posible simetria de la situacién
vial, la cantidad de carriles en cada sentido, la
cantidad de asfalto para el transito rodado en
proporcion al ancho de la calle, la existencia de
carriles reservados al transporte publico y la in-
terseccion con algunos nudos viarios exclusivos
para el automévil. Entre estos casos diversos,
pueden considerarse como paradigmaticos la
seccion de la calle Balmes a su paso por el dis-
trito de Sarria-Sant Gervasi —20 m de ancho,
cinco carriles de circulacién asimétricos y ace-
ras de 1,5 m—, la ronda General Mitre —35 m
de ancho, seis carriles de circulacion simétricos
y jardinera ancha separadora de sentidos de
transito— y la calle Pau Alsina —15 m de ancho,
un carril ampliado de circulacién unidireccional
y dos carriles de aparcamiento—. Estas situacio-
nes se repiten en vias metropolitanas como la
avenida Carrilet de L'Hospitalet o la Carretera
de Esplugues en Cornella.

La diversidad entre las vias de convivencia no
se traduce en diversidad de soluciones. Si bien
se puedan encontrar casos singulares como
el de la calle Andreu Nin, de 32 m de ancho
y con tres carriles unidireccionales limitados a
30 km/h, o la calle Arizala, de 20 m de ancho,
un carril para transporte publico, dos limitados
a 30 km/h y uno de aparcamiento, estas vias
se caracterizan por un ancho reducido —infe-
rior a los 15 m— y un maximo de dos carriles
unidireccionales con limitacion de velocidad y
reductores, una tipologia de via muy habitual
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en los municipios metropolitanos. El ancho de
la via permite que pueda haber carriles de apar-
camiento —reductores indirectos de velocidad
por la mayor presencia de ciudadanos entrando
a los vehiculos— o aceras mas amplias —tam-
bién reductoras indirectas de velocidad, en este
caso por el estrechamiento de la calle. Aun asi,
la falta de espacios de aparcamiento para bi-
cicletas no ayuda a crear una continuidad de
soporte que garantice poder llevar a cabo dife-
rentes actividades en zonas con plantas bajas
comerciales en el caso de desplazarse a pe-
dales.

La categoria de plataformas compartidas la com-
ponen dos tipos de soluciones claramente dife-
renciables. Las plataformas unicas representan
la peatonalizacién de una via urbana, permi-
tiendo el paso de ciclistas en doble direcciéon a
una velocidad limitada de 10 km/h, compatible
con el paseo ciudadano. Como en el caso de
los trazados de convivencia, el ancho de la calle
caracteriza principalmente su configuracion. Si
bien los disefios de Cristébal de Moura, en el
barrio del Maresme, o Enric Granados pudieran
suponer un caso intermedio entre carril-bici en
acera y plataforma Unica, el hecho de que todas
las modalidades de transporte compartan cota
de desplazamiento las decanta hacia el segun-
do grupo. Aqui también se incluye la conexion
ciclable entre Barcelona y Esplugues alrededor
del nudo de la Ronda de Dalt y la B-23.

Las plataformas Unicas presentan situaciones
tan dispares como las calles Aviador Franco en
la Marina del Port, Sant Medir en Sants, Tamarit
en Sant Antoni o Rocafort en el Eixample —las
dos Ultimas se enmarcan dentro del proyecto
Superilla Barcelona (AJUNTAMENT DE BARCELO-
NA, 2023). Estas vias comparten la priorizacion
del peatén en el espacio publico. En ellas, las
plataformas unicas estan dispuestas principal-
mente en areas residenciales y en espacios de
gran actividad comercial. Si bien las plazas y
los equipamientos de estos entornos disponen
de puntos de anclaje para las bicicletas, la pre-
sencia de estos en tramos de calle intermedios
es escasa, pudiendo ser comprensible Unica-
mente en vias estrechas, con el paso continuo
de cualquier tipo de movilidad permitida.

El grupo de carriles bici en acera estd com-
puesto principalmente por los ejes viarios es-
tructurantes, dado que su volumen de transito
provoca una situacion de riesgo para el colec-
tivo ciclista. Por ello, teniendo en cuenta que
se trata vias con anchos superiores a los 40
m, se dispone de un espacio reservado en la
acera mas amplia, sefializado en la superficie
horizontal a través de pintura diferenciadora
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—para el ancho ciclable completo o para las li-
neas divisorias— o de pavimento alternativo al de
la zona destinada a los peatones, lo que conlleva
un menor mantenimiento por su uso reducido.

La heterogeneidad en el disefio da lugar a solu-
ciones dispares, como el doble carril bici bidirec-
cional lateral de la calle Salvador Espriu, el carril
bici unidireccional al lateral de la Ronda de Dalt
en el paseo Vall d’'Hebron, o las tres soluciones
diferentes de carriles bici en acera —bidireccional
Unico semilateral, unidireccional doble semilate-
ral y unidireccional doble central- de la avenida
Diagonal, sin solucion de continuidad en cada
cambio de disefio. Es habitual encontrar elemen-
tos de anclaje en las intersecciones y de forma
proxima a las paradas de transporte publico,
junto con estaciones de bicicletas compartidas.

Finalmente, se deben mencionar los carriles bici
protegidos en asfalto, la infraestructura ciclable
mas segura en entornos urbanos. Dado que su
introduccién ha sido tardia y puntual, calle a calle,
el repertorio de soluciones es el mas amplio de
todos los casos estudiados. La solucion mas ha-
bitual es un carril bidireccional, sea en el lateral de
la via como en la calle Provenga, o central como
en el paseo Sant Joan. También hay algunos di-
sefios unidireccionales, que representan una op-
cién mas segura, siguiendo los estandares con
infraestructuras ciclables mas desarrolladas: el
histérico carril bici de la calle Diputacio; el ejemplo
de la calle Valéncia que transforma un carril de
transito rodado en carril bici; o el paseo de la Zona
Franca, que suprime dos. Esta disparidad de so-
luciones esta muy presente en las conexiones
metropolitanas, sin un modelo coherente —carril
bici bidireccional central en el Paseo de Santa Co-
loma, acera ciclable en la Gran Via entre Barce-
lona y L'Hospitalet o carril bici unidireccional a la
derecha del transito en la N-340 entre Sant Feliu
y Molins de Rei, entre otros ejemplos.

Si bien estas vias ciclables son mas seguras
que las plataformas compartidas con peatones,
cabe destacar que el ancho actual de estos ca-
rriles impide a la red ciclable de la ciudad dis-
poner de una capacidad suficiente como para
dar diferentes servicios ciclables complejos
—ciclologistica, traslados paramédicos o trans-
portes escolares— sin congestionar aun mas la
red existente, que acumula grandes cantidades
de ciclistas en las intersecciones durante los di-
ferentes ciclos semaféricos. Ademas, la previa-
mente mencionada abundancia de soluciones
de disefio genera un problema de sistematiza-
cion de la red, puesto que cada interseccion
entre estas vias se resuelve de forma diferen-
te, complicando los trayectos en este medio de
transporte.
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El urbanismo de las
intersecciones ciclables

Una vez analizada la forma y disefio de las vias
ciclables, la investigacion se fija en su implemen-
tacion en el espacio publico y en la interaccion
entre las multiples soluciones. Para ello, se es-
tudian con mayor detalle algunas intersecciones,
atendiendo a la posicion de la infraestructura en
relacién tanto con la actividad urbana del entorno
—planta baja comercial, cobertura residencial y
de equipamientos, espacios de intermodalidad—
como con el esquema viario general. Se conside-
ran cuatro situaciones territoriales diferenciadas
con el fin de determinar los mecanismos de im-
plementacion de la infraestructura ciclable en
cada uno de los contextos metropolitanos.

En primer lugar, se tiene en consideracion un
centro histérico metropolitano, en el que la
relacion entre bicicleta y espacio publico es
indisociable. En segundo lugar, un tejido en
pendiente, en el que la fragmentacion territorial
se traduce en discontinuidad ciclable. En tercer
lugar, un borde entre dos tejidos de morfologia
diferenciada, donde la transicién entre permea-
bilidades diversas se traduce en jerarquia en la
continuidad de la trama ciclable. Y, por ultimo,
en cuarto lugar, la conexién entre poligonos in-
dustriales y nucleos habitados, muestra la ca-
pacidad de integracion del ciclismo urbano en
diferentes actividades econdémicas.

Mas alla de las vias ciclables, los parrafos a
continuacién prestan atencién a otros elemen-
tos que configuran la infraestructura. Por un
lado, la cantidad de puntos de anclaje y su po-
sicion respecto de la actividad en la plataforma
peatonal pueden ser un indicativo de la interac-
cién entre las mismas. Por otro lado, la proximi-
dad intermodal —puntos de anclaje préximos a
estaciones ferroviarias y paradas de autobus,
sistemas de alquiler publico de bicicletas— ga-
rantiza la movilidad sostenible para toda la ciu-
dadania y a lo largo de todo el territorio.

3.2.1. Un centro histdrico: Sant Feliu
de Llobregat

El centro de Sant Feliu de Llobregat cuenta con
un viario predominantemente unidireccional y
con gran cantidad de plataformas Unicas que
duplican la direccionalidad, acompafiado de vias
urbanas de convivencia que ofrecen un servicio
de proximidad ciclable en todo el casco histérico.
Ademas, el eje principal de la calle Laurea Miro,
por el que discurre la carretera nacional N-340,
se encuentra pacificado (Fic. 5, primera fila).
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Por un lado, la limitaciéon de la velocidad maxi-
ma a 30 km/h en el carril nico de circulacion por
sentido (sin posibilidad de adelantar) permite que
el transito sea compatible con los desplazamien-
tos en bicicleta, si bien las dimensiones en sec-
cién permiten la construccion de una plataforma
ciclable protegida. Por otro lado, la semaforiza-
cion de esta via esta sincronizada a la velocidad
maxima (30 km/h), insuficiente para recorrer toda
la via sin detenerse, por lo que la permeabilidad
a ambos lados del eje esta garantizada, permi-
tiendo la incorporacion a la propia via desde los
tejidos contiguos, cuyas plataformas viarias son
mayoritariamente de convivencia.

Hay tres ejes ciclables mas en este dibujo que
presentan diferentes soluciones, ademas del
eje Rambla Marquesa de Castellbell, que atra-
viesa diversos barrios del municipio sin tener
una plataforma exclusiva ciclable definida. El
eje Passeig dels Pins desplaza su trazado en
acera cada vez que ésta se ensancha y cam-
bia de lado, en dos ocasiones, en ambos casos
dando prioridad ciclable en el cruce. Ademas,
incluye un paso exclusivo para modalidades
activas, de manera que asume el rol de eje
principal, transversal a la carretera nacional.
Finalmente, la conexién entre la calle Baix Llo-
bregat y el paseo Comte Vilardaga presenta
una conexion protegida y duplicada —dado que
el carril bici principal es unidireccional- debido
a la gran pendiente del entorno.

La distribucion heterogénea de los puntos exte-
riores de aparcamiento de bicicletas esta rela-
cionada principalmente con los equipamientos
urbanos de Sant Feliu de Llobregat, mientras
que los aparcamientos seguros formato BiciBox
o las estaciones de bicicletas de alquiler publico
se encuentran alrededor tanto de las estaciones
de transporte publico como de la carretera nacio-
nal N-340 mas alla del tramo de convivencia del
centro histdrico, actuando como nodos de inter-
cambio entre peatones en tejidos residenciales
y ciclistas con conexiones metropolitanas. Aun
asi, es preciso mencionar la ausencia genera-
lizada de puntos de anclaje de bicicletas en el
espacio publico, concentrados alrededor de di-
ferentes equipamientos y puntos de intercambio
modal, a pesar de que la densidad del municipio
permita la realizacion de las tareas cotidianas
mediante desplazamientos en bicicleta.

3.2.2. Un cruce en pendiente: la
Fontsantay Les Planes, Sant Joan
Despi

El area de Sant Pancrag, Fontsanta y Les
Planes presenta un cruce de caminos munici-
pal en el que se articulan las conexiones con
el poligono industrial, al sur, y con los barrios
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de Torreblanca, al norte. Presenta también un
cruce perpendicular a cotas diferentes de la
linea de tranvia y del servicio de tren de cer-
canias; ademas, la linea del ferrocarril marca
el inicio de una pendiente considerable de alre-
dedor del 4% que determina el inicio del creci-
miento urbano que se proyecta hacia las faldas
de la sierra de Collserola. Asi pues, este en-
cuadre muestra una légica de actuacion en to-
pografias acentuadas, con la particularidad de
incluir las zonas de actividad econémica y sus
necesidades especificas (Fic. 5, segunda fila).

Esta condicién de relieve en el soporte urbano
puede apreciarse en algunos tramos de la aveni-
da Barcelona, donde se dispone un carril bici bi-
direccional a cada lado de la calzada, uno de dos
carriles al lado del TramBaix (duplicando su reco-
rrido en superficie rodada con una via exclusiva
ciclable) y otro de un unico carril al otro lado. Ade-
mas, esta duplicidad de carriles bici en diferentes
plataformas favorece la diversidad de usuarios,
dando a esta via por donde discurre el tranvia el
caracter de conector ciclable metropolitano.

Otra cuestidon a mencionar es la conexion de este
eje con otras vias ciclables de condicion estruc-
turante como el paseo del Canal —inserto en la
trama urbana de Sant Joan Despi y conector con
el centro de Cornella de Llobregat—, las calles
Pau Casals y Sant Marti de 'Erm y las avenidas
Generalitat y Mare de Déu de Montserrat —linea
maestra que une el final del poligono industrial
del Poblenou de Sant Joan con los barrios mas
densos de Cornella—, garantizada a través de
vias ciclables en rotondas e intersecciones.

Son visibles en este fragmento algunas dis-
continuidades en la red ciclable. Por un lado,
la calle Sant Marti d’EIm ve cémo su traza se ve
cortada por el carril bici de la avenida Genera-
litat, a pesar de que la rotonda que lo conecta
con la calle Tambor del Bruc disponga de un
recorrido reservado ciclable en su totalidad. Por
otro lado, la interseccion de dos grandes ejes
ciclistas como las avenidas Barcelona y Mare
de Déu de Montserrat no ofrece acceso al po-
ligono industrial de sur, una zona de actividad
econdémica que cuenta con vias ciclables com-
patibles con la micrologistica.

Por otro lado, es preciso mencionar la presencia
de carriles bici bidireccionales de un unico carril
en la zona, todos ellos a la misma cota que el
espacio peatonal. Si bien pueden ser Utiles en
situaciones como la expuesta en la avenida Bar-
celona, la conexion de la avenida Mare de Déu
de Montserrat, cuya pendiente es resefiable,
puede suponer un riesgo para peatones y ciclis-
tas a la hora de cruzar sus trayectorias, pese a
la amplitud de la seccién que comparten.

En este caso, el aparcamiento exterior se ha
concentrado alrededor de los ejes ciclables
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prioritarios, mientras que los aparcamientos segu-
ros y los e-Bicing Box se encuentran en las proxi-
midades de las estaciones, sin estar directamente
relacionados como en el caso de Sant Feliu de
Llobregat. Los puntos de anclaje, mas abundan-
tes en esta area que en el fragmento analizado
anteriormente, siguen principalmente concentra-
dos en lugares de centralidad como el Instituto
Ferrer i Guardia y el parque de la Fontsanta.

3.2.3. Un borde entre tejidos: el final
del Eixample Cerday la carretera de
Sants, Barcelona

La calle Tarragona hace de bisagra entre el
Eixample y los tejidos histéricos de Sants y
Hostafrancs. Este borde separa ademas dos
maneras de actuar en relacion con la infraes-
tructura ciclable en la ciudad. Por un lado, un
Eixample en el que abundan los carriles bici
protegidos, con soluciones de disefio indivi-
dualizadas, y por el otro, dos barrios populares
donde el viario es de convivencia de un unico
carril, con salvedades en plataforma unica. Una
fractura que se repite con la carretera de Sants
o la calle de la Creu Coberta, una situacion de
supremacia que el carril bus-bici en proyecto
aliviara (Fic. 5, tercera fila).

La calle Tarragona, un eje de escala municipal
desde Collserola hasta Montjuic, dificulta la
continuidad de la red ciclable a su alrededor.
De este modo, la calle Consell de Cent —eje ci-
clopeatonal principal desde su reciente trans-
formacion en el contexto del proyecto Superilla
Barcelona— queda interrumpida sin continuidad
fisica ni visual. El cruce en bicicleta requiere el
paso por cinco semaforos desincronizados y la
travesia durante 250 metros de un carril bidirec-
cional de 1,20 metros para pasar de un lado a
otro de la calle Tarragona.

Este encuadre muestra algunas deficiencias
en la red ciclable de la ciudad de Barcelona.
Mientras el Eixample, isotrépico, resuelve de
manera natural las intersecciones entre carri-
les bici, las soluciones en los limites son com-
plejas, como se puede observar en las plazas
Espanya y Paisos Catalans. Por un lado, a la
interseccion urbana tangente a Montjuic llegan
varios ejes ciclistas sin disefio de infraestructu-
ra ciclable que les dote de continuidad, a pesar
de los siete carriles de circulacion, y teniendo
en cuenta que la conexion perimetral segura
existente esta garantizada.

El caso del exterior de la estacion de ferrocarril
de Sants presenta una casuistica particular. A
pesar de que el eje Numancia-Tarragona sea
continuo para ciclistas penalizado por una onda
semafdrica sincronizada a 50 km/h, su conexion

CyT

queda interrumpida —en el caso del carril bici del
paseo Sant Antoni, cuya trayectoria acaba de
forma abrupta al llegar a la Plaga Joan Peir6— o
queda relegada a una posiciéon secundaria —en
un intento de encajarlo afectando lo minimo a la
movilidad privada, como en el caso de la com-
pleja interseccién con la avenidas Tarradellas y
Roma y las calles Provenca y Viriat. Es decir: la
supremacia vial del entorno subordina el trazado
ciclable a cambios de posicion respecto de los
flujos principales, afiadiendo cruces semaforiza-
dos para la infraestructura ciclable.

Por otro lado, cabe destacar la presencia homo-
génea de aparcamientos para bicicletas, princi-
palmente exteriores, distribuidos no solamente
alrededor de los carriles bici o de los equipa-
mientos urbanos, fomentando la interaccion
puntual con el comercio del barrio. También las
estaciones de bicicleta compartida se encuen-
tran distribuidas con la misma légica homoge-
neizada, haciendo un esfuerzo por servir a las
estaciones de transporte publico. En cambio, en
los alrededores de las estaciones ferroviarias
—intercambiadores de Sants Estacié y Placa
Espanya—, no se ve un aumento proporcional
al numero de posibles usuarios en los aparca-
mientos para bicicletas. Si bien se ha instalado
un aparcamiento de dimensiones superiores a
las habituales en la Plaga dels Paisos Catalans,
su capacidad es escasa en comparacion con el
numero de viajeros que utilizan la estaciéon, mas
aun cuando la compleja interseccion previamen-
te mencionada conecta la terminal con la zona
con mayor cobertura ciclable de la metrdpolis.

3.2.4. Una zona de actividad
econdmica: La Almeda, Cornella de
Llobregat

Las zonas de actividad econdmica o poligonos
industriales representan un modelo urbano que,
pese a su escasa extension en el entramado terri-
torial construido, tiene un gran impacto en el me-
tabolismo urbano, por la cantidad de puestos de
trabajo que albergan y las relaciones comerciales
que generan a su alrededor. De entre ellos, el ba-
rrio de la Almeda de Cornella es un ejemplo de po-
tencial de mixticidad urbana y de transformacion.

Este barrio histérico que en su origen se asen-
taba sobre el delta del rio Llobregat desarrolld
una gran actividad industrial en torno al ferro-
carril conocido como Carrilet. Con el tiempo
se ha transformado en un ambito donde coe-
xisten grandes equipamientos comerciales en
los extremos, un tejido histérico con planta baja
mixta y un area industrial caracteristica por sus
condiciones de convivencia vial, con un unico
carril de circulacién en la mayoria de sus vias,
a excepcion de los ejes viarios, algunos de los
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cuales disponen de una limitacién de velocidad.
El entramado urbano se ve potenciado por la
estacion de FGC Almeda, que recoge la traza
del antiguo Carrilet y cuyo trazado marca el ca-
racter del entorno (FiG. 5, cuarta fila).

Gran parte del viario local esta limitado a 30
km/h por decision politica del ayuntamiento
de Cornella, acompanado de medidas fisicas
de reduccion de la velocidad como resaltes
en asfalto y estrechamiento de vias. Ademas,
existe una conexion ciclable, principalmente en
plataforma compartida en acera, entre la ave-
nida Baix Llobregat, la calle Tirso de Molina y
el paseo Ferrocarrils Catalans, que no presenta
continuidad en las intersecciones de gran tama-
fio como las rotondas, o que sufre cambios de
posicién por tramos de la plataforma ciclable.

Por otro lado, el entorno presenta una red po-
rosa de calles de convivencia vial, que evita al
maximo la semaforizacién del viario y entre-
laza tejidos industriales y residenciales. Esta
proximidad de la actividad econdémica en rela-
cién con las zonas habitadas es una muestra
de como la “ciudad ciclable en 15 minutos” —
en una analogia a la idea parisina de la ville
de 1/4 heure (MoreNo, 2020)- puede alcanzar
mayores cuotas de impacto sobre los entornos
urbanos, creando polos de actividad con un
alto grado de intermodalidad —tanto de servi-
cios ciclables como de transporte ferroviario de
mercancias— con una alta conectividad con las
zonas de densidad urbana.

Sin embargo, este contexto particular a priori no
favorece el desarrollo de iniciativas de reparto
de ultima milla a nivel metropolitano, puesto que
la convivencia entre peatones y bicicletas logis-
ticas en plataformas ciclables sobre acera es
complicada debido a sus grandes dimensiones.
Es mas, cabe destacar que, confiando en que
la convivencia vial existente en las calles permi-
ta la incorporacion automatica del colectivo ci-
clista en las intersecciones, se han descuidado
las soluciones de continuidad entre diferentes
tramos de carriles bici. Aun asi, la gran dimen-
sion de las vias en cuestion, con grandes espa-
cios no delimitados de aparcamiento, permiten
una previsiblemente facil reconversion de la red
para adaptarla a estandares de competitividad
y eficiencia, sin entrar en interferencias con los
recorridos de los vehiculos de gran tonelaje ha-
bituales en estos ambitos.

Dada la baja densidad habitacional de la zona,
es apreciable la presencia limitada de aparca-
mientos exteriores, relacionados con la gran
pieza de la zona de actividad econémica que es
la Fira de Cornella y con perimetro de las zonas
de habitadas. Aun asi, la presencia de la estacion
de la FGC junto a la cercana posicién del centro
comercial y del equipamiento deportivo posi-
bilita una mayor proporcion de aparcamientos
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seguros de tipo BiciBox y e-BicingBox en com-
paracion con otros entornos de la zona metro-
politana, potenciando la Almeda como una zona
de oportunidad para una nueva relaciéon urbana
entre actividades y movilidades desde una pers-
pectiva mas sostenible, dado el alto grado de
intermodalidad que aporta la estacién al entorno.

Consideraciones finales

Este articulo se aproxima a la realidad contem-
poranea de la vélomobility en Barcelona. La lec-
tura de la geografia y la estructura viaria muestra
como la construccion de la metrépolis en el tiem-
po es visible en la morfologia urbana actual y, por
lo tanto, condiciona la forma de la infraestructura
ciclable. La movilidad en bicicleta puede expli-
carse desde la topologia de la red —diversa en
soluciones, como han detallado los parrafos an-
teriores— y desde la singularidad de los nodos e
intersecciones —que son los que, en ultima instan-
cia, aseguran la optimizacion del mallado ciclable.

No obstante, en tanto que esta publicacion se
enmarca dentro de una investigacion méas ex-
tensa sobre la integracién de la infraestructu-
ra ciclista en el espacio publico (Rovo-ZagaLa,
2021), unicamente se ha podido estudiar la
metrépolis barcelonesa, sin poder realizar una
comparacioén con otros casos de estudio de inte-
rés. La investigacion en curso, que se aproxima
a la movilidad ciclista desde cinco escalas dife-
rentes —region, metropolis, unidad local, tejido
urbano y espacio publico— posibilita una mejor
lectura sobre la construccion del territorio de la
bicicleta, realizando una mirada integral sobre
las multiples situaciones que complementan a
los cuatro contextos urbanos consolidados pre-
sentados en el apartado 3.2 E/ urbanismo de
las intersecciones ciclables.

Ademas, la caracterizacion de la ciclabilidad en
los territorios metropolitanos no depende exclusi-
vamente de criterios de disefio fisico. Cuestiones
como la competitividad de la infraestructura cicla-
ble y sus servicios, la eficiencia y los sistemas
de sefalética, la convivencia e inclusividad y la
accidentalidad y seguridad son fundamentales
en el analisis y, pese a que se han considerado
en la evaluacion de los ambitos de estudio, no se
describen de manera exhaustiva en este articulo.

Cada vez son mas los servicios y los sistemas
ciclables e intermodales presentes en el terri-
torio metropolitano —Bicing, AMBici, Bicibox—,
aumentando la oferta para la ciudadania. Sin
embargo, la falta de integracion entre ellos y la
ausencia de un soporte de pago del transporte
publico integrado en el sistema tarifario T-Mobi-
litat son asignaturas pendientes para convertir
la opcion ciclista en una alternativa competitiva
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dentro del sistema intermodal de movilidad sos-
tenible (EuropeEaN Commission, 2020). Ademas,
la racionalizacién de disefios para vias cicla-
bles y estandarizacion de la sefalética local y
metropolitana, profundizando en las cuestiones
tratadas previamente por la Estrategia de la Bi-
cicleta per Barcelona 2016-2018, es posible en
el nuevo escenario abierto con la implementa-
cion de la red metropolitana Bicivia.

La convivencia e inclusividad de la red ciclis-
ta también requieren de especial atencion.
Un estudio realizado por el Col-lectiu Punt 6
(2021) recoge los retos principales —compatibi-
lidad con los cuidados, acoso y violencia vial,
simplificacion del viario e intermodalidad inte-
gral- para garantizar que todas las personas se
sientan seguras desplazandose en bicicleta. De
la misma forma, la accidentalidad y la seguri-
dad, tratadas tanto a escala local (AJUNTAMENT
De BarceLona, 2019) como a escala metropo-
litana (IERMB, 2020), ponen de relieve la ne-
cesidad de consolidar la infraestructura ciclable
segregada para avanzar hacia una politica de
Vision Zero en la que se minimice el nimero
de accidentes viarios, eliminando los puntos de
conflicto entre diferentes modalidades de trans-
porte (Menboza & al., 2017).

Durante la ultima década, el area metropolitana
de Barcelona ha aumentado de forma sustancial
la extension de su red ciclista y el numero de usua-
rios de la misma. La exigencia social y politica de
un mayor confort ambiental urbano asociada a
una también mayor sostenibilidad en la movilidad
empujan de forma decidida hacia la adaptacion
de los espacios publicos a la ciclabilidad. Y esa
transicion hacia la vélometrépolis, hacia la confor-
macion de un territorio ciclable para toda la ciu-
dadania, pasa por resolver las desigualdades en
la implementaciéon de la infraestructura ciclable,
agente activo e indiscutible en la transformacion
ecoldgica del paisaje urbano.
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