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CRITICAAL MOVIMIENTO CICLISTA URBANO EN RELACION A SU REIVINDICACION
DE VIAS CICLISTAS URBANAS SEGREGADAS DEL TRAFICO (CARRIL BICI Y ACERA
BICI):

Espero que este texto, mas que para convencer a nadie de nada o para decirle a nadie como debe
de hacer las cosas o para aumentar las dudas entre las opciones de carril bici si, carril bici depende o
carril bici no, sirva de ayuda para esclarecer cudles son realmente los fines por |os que cada uno lucha
y €l camino menos dafiino para la consecucién misma de éstos. Para €ello, intentaré ayudar a borrar la
confusién que nos puedan producir |os esl6ganes (seguridad, cambio climatico, contaminacion, ruido,
recuperacion del espacio publico, etc.) que normamente son utilizados para la consecucién de unos fines
gue no se corresponden con estos mismos e dganes ni van encaminados aellosy, asi, después de quitarnos
tal confusion, abrir un debate serio sobre cudl esel camino, s es que hay que seguir alguno, menos dafiino
parala consecucion misma de estos fines.

En primer lugar, escojo dos fines distintos que pueden tener algunos ciclistas urbanos (no cabe
duda que muchos ciclistas urbanos tendran otros objetivos, o ninguno, que aqui no se veran reflegados,
pero que tampoco me ayudan paralafinalidad de este texto). Compararé estos dos objetivos para ver con
mas claridad |as diferencias existentes entre ambos y, después, me centraré, Unicamente, en cOmo intentar
conseguir el SEGUNDO de €llos de alguna forma poco dafiina para la consecucion misma de éste;
primero, analizando las consecuencias dafiinas parala consecucion mismade fin deseado que trae consigo
la herramienta mas popular utilizaday conocida, las tan solicitadas vias ciclistas URBANAS segregadas
del tréfico y, seguidamente, proponiendo un posible camino menos dafiino que éstas para la consecucion
misma de aquél.

No me centraré en s hay 0 no que plantear alguna alternativao s simplemente basta con oponerse
al sistema econdémico desarrollista, este seria otro debate que se algja del objetivo del texto que es desechar
la alternativa de las vias ciclistas urbanas segregadas del trafico que creo, como detallo més adel ante,
son dafiinas parala consecucion misma del fin que enunciaré en segundo lugar. Y, unavez nos quitemos
de encima a éstas, comenzar el debate de si es hecesario alguna otra alternativa o no, y Si €s necesaria,
cud.

La herramienta propuesta posteriormente como alternativa, esta presentada no por la necesidad
de escoger otra alternativa o con laintencion de ser la alternativa a escoger, ni de permanecer inmovil,
sino més bien, ser criticada o incluso desechada, asi como, a partir de ella, ser mejorada. De estaforma,
poder empezar atrabajar hacia el camino menos dafiino para la consecucion mismadel fin deseado sin
las nebulosas de las vias ciclistas URBANAS segregadas del trafico que quiza sirvan, Unicamente, para
el primer fin que detallo a continuacion, pero dafiina para la consecucion misma del segundo que es el
fin que tengo interés de alcanzar.

1. LA DIFERENCIACION DE LOSFINES:

Como ya decia antes, solo voy acomparar dos fines entre |os muchos o ninguno que pueden tener
los ciclistas urbanos, ya que, esta comparacion me permite desarrollar de forma mas aclaratoria € resto
del texto donde intentaré deshechar una de las alternativas que se estan reclamando para la consecucion
de un fin y que, como veremos después, esta misma es dafina para la consecuciéon misma de este fin.

1.1. Infraestructurasparalabici:

Ya seamos 0 quisiéramos ser ciclistas, si 10 que deseamos es un lugar especifico en la calle para
“poder” usar la bici con “seguridad”. Entonces, pedir vias ciclistas URBANA Ssegregadas del tréfico
parece ser que es el camino correcto. De cualquier forma, quiero afiadir que aunque mi opcién no es
perseguir este fin ni va a ser analizado en el presente texto, ni siquiera creo que éste se consiga con las
vias ciclistas urbanas segregadas del tréfico: creo que SE PUEDE ir en bici de forma SEGURA sin vias
ciclistas URBANAS segregadas del tréfico. De cualquier forma, creo que los interesados en este objetivo
deberian tomarse la paciencia de analizar exhaustivamente si realmente las vias ciclistas URBANAS
segregadas del tréfico cumplen sus expectativas, sobre todo de “seguridad” (mas adelante me centraré
en la supuesta seguridad de éstas) y de si las externalidades que sufren los peatones y los ciclistas
vehiculares son necesarias (actitud de los conductores de vehiculo motorizado frente a los ciclistas que
circulan por la calzada en calles con via ciclista URBANA segregada del trafico).
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1.2. Calzada paratodos, excepto cochesy motos:

Ya seamos ciclistas o quisiéramos 0 no ser ciclistas, si 1o que deseamos es “la calle paratodos”,
lareduccién del consumo de energia, lareduccion de humos 'y ruidos, la reduccion del uso del vehiculo
privado motorizado, la reduccién de la necesidad de desplazamientos y la recuperacion del espacio publico
privatizado (en parte) por la ocupacién de las calles para € tréfico. Entonces, hay que pensar si hay que
seguir algin camino para la consecucion de estos finesy, si es asi, cual es el camino a seguir menos
danino parala consecucién misma de éste.

LA CALZADA
TAMBIEN ES
PARA MI
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A continuacién trataré de explicar mi analisisy critica ala herramienta utilizada mas popular (las
vias ciclistas URBANAS segregadas ddl trafico) que, junto con otras medidas, dicen que es un paso hacia
la consecucién de este segundo fin detallado anteriormente. Seguidamente, sin entrar en el debate de si
hay 0 no que proponer otra alternativa, haré la propuesta de otro posible camino a seguir menos dafiino
gue las vias ciclistas URBANAS segregadas del trafico para la consecucién misma de dicho fin.

2. CONSECUENCIAS DE LASVIAS CICLISTAS URBANAS SEGREGADAS DEL TRAFICO
(CARRIL BICI Y ACERA BICIl) DANINAS PARA LA CONSECUCION MISMA DEL FIN
DESEADO:

En primer lugar, definiré qué entiendo por Via Ciclista URBANA Segregada del Trafico (carril
bici y acerabici).

Durante tiempo la bicicletafue el vehiculo dominante en las calles de Europa, y €l concepto de
“viaciclista’ no existia porque éstas eran las calles en si. Ahora, laterminologia‘ oficial’ utiliza el término
“viaciclista’ paradesignar cualquier via adaptada especialmente parala circulacion de bicicletas, término
algo confuso que nos puede hacer pensar que la calzada en si no es paralas bicis.
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Cicloturista en €l Paseo de la Castellana (Madrid)

Considero cuatro tipos de VIAS CICLISTAS:
CARRIL BICI: viaciclista URBANA segregada del tréfico, separada fisicamente o no.

Carril bici sin separacion fisica en Poeta Manuel de Gongora (Granada)
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ACERA BICI: viaciclista URBANA segregada del tr

PISTA BICI: ViaciclistaINTERURBANA segregada del tréfico, junto alas carreteras.

SENDA CICLABLE: Pueden ser urbanas o interurbanas, pero no son vias ciclistas segregadas
del tréfico, son vias independientes en las que no se permite el uso de vehiculos motorizados que o nunca
Se cruzan con ningunavia "normal” o, cuando se cruzan con unavia “normal”, lo hacen siguiendo las
reglas estandares de trafico como cualquier cruce de calles o carreteras. Estas son, por gjemplo, las vias
verdes en zonas interurbanas o el jardin del rio Turia en Valencia, en zona urbana.

&fico, en laacera

T - e

Acerabici de El Zaidin (Granada)

PISTA BICI

SENDA CICLABLE
via verde
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Via verde del aceite (Jaén)

SENDA CICLABLE
via verde
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Unavez aclarado qué considero viaciclista URBANA segregada del trafico. Comenzaré su andlisis
y critica:

1. Lasvias ciclistas URBANAS segregadas del trafico pueden atraer a numerosas personas a usar
labici debido al miedo al trafico. Pero, NO NECESARIAMENTE e aumento de ciclistas ha repercutir
en un descenso de vehiculos privados motorizados. Perfectamente, este aumento ciclista, puede nutrirse
también (aungque tampoco exclusivamente) de personas que se movian a pie o en transporte publico. Sea
como fuere, el fomento del uso delabici y todas |as medidas encaminadas a €llo son deseabl es socialmente
para que la gente deje de depender del transporte motorizado (publico o privado) y pueda moverse de
forma saludable, gratuitay segura; aunque esto se consigue igualmente caminando, solo que con bici
mas rapido. Ademas, hay que recordar que, por ejemplo, en Granada, €l 50 por ciento de la poblacién
vaapie, €l 27 por ciento en coche, el 13 por ciento en autobus, el 8 por ciento en moto, 1 por ciento en
bici y 1 por ciento en taxi. Es decir, ya existe una mayoria absoluta que se mueve de forma* sostenible”
y unamayoria simple que no es dependiente del transporte industrial. También hay que recordar que no
todas las personas pueden o desean ir en bici.

2. Pongamos por supuesto que Sl, que las vias ciclistas urbanas segregadas ddl tréfico incrementan
el nUmero de ciclistas y que este incremento reduce considerablemente el nimero de vehicul os privados
motorizados. Bien, ¢gué conductor de vehiculo privado motorizado no quiere que se reduzca €l nimero
de éstos? Cuantos menos vehiculos privados motorizados haya en las calzadas, no hay duda de que €l
trafico fluira mejor, con mayor velocidad, con menos atascos,... es decir, serd mas atractivo el uso del
vehiculo privado motorizado y, ademas, més peligroso para todos los usuarios de la calle, incluido el
propio conductor del vehiculo. Del mismo modo que la inauguracién de una nueva carretera acaba
colapsada, las calles volveran a colapsarse, sobretodo porgue las calzadas siguen estando disefiadas para
el tréfico fluido del vehiculo privado motorizado (sefiaes, prioridades, cruces...) y loscicligtas, circularian
por las vias ciclistas urbanas segregadas del tréfico sin reapropiarse de las calzadas y sin saber comportarse
de forma segura en éstas.

3. Lasvias ciclistas urbanas segregadas del tréfico no son un paso paralarecuperacion del espacio
publico. Entendiendo |a recuperacion del espacio publico, no como la eliminacion de aparcamientos o
carriles de la calzada para poner vias ciclistas urbanas segregadas del tréfico, sino como la desmilitarizacion
de la calle con su l6gica del trafico y con las medidas de fluidez del trafico que privatizan el espacio
publico parala circulacion de los vehicul os privados segregando ala poblacion social y espacialmente.
Las vias ciclistas urbanas segregadas del trafico son, al contrario, un paso hacia la continuidad de la
segregacion en las calles, siguiendo la l6gica militarizadora actual, continta con la privatizacion y la
ocupacion del espacio publico para el uso exclusivo del tréfico y va asignando espacios a los diferentes
usuariosdelacalle.

4. Las vias ciclistas urbanas segregadas del trafico es posible que generen nuevos ciclistas que
no saben comportarse en las calzadas de forma seguray responsable, ya que la confianza de seguridad
depositada en |as supuestas "seguras’ vias ciclistas urbanas segregadas del tréfico, les hace despreocuparse
de aprender a circular en bici de forma segura. Para circular en bici no solo es necesario saber montar
en bici, hay que saber CIRCULAR en bici de forma responsable y segura, ya que se trata, ademas de un
juego, de un vehiculo gue tiene que interactuar con €l resto de usuarios de la calle. Aunque no nos guste
lal6gica del desplazamiento en las ciudades que ha establecido la circulacion de vehicul os privados
motorizados, tenemos que respetarlay saber circular en ellas queremos salvar el pellgo. En € siguiente
enlace tenéis el Manual Urbano de Circulacion Ciclista de la BICIESCUELA de Granada Via Verde
donde hay consgjos para circular de forma seguray responsable:

http://www.onubenses.org/masacritica/grverde/manual bicil . pdf

Para comenzar acircular en bici, podemosir probando por las acerasy los lugares no motorizados,
etc., asi como, buscar os caminos mas tranquilos, QUE LOS HAY. También es desesble que |os colectivos
ciclistas CONTINUEN su buen trabajo de ensefiar alos nuevos usuarios de la bici acircular de forma
responsable y segura, y no dedicarse a ensefiarles a circular por las vias ciclistas urbanas segregadas del
trafico (como hacen algunos colectivos ciclistas) cuando en su ciudad yalas hay o, si no las hay, que
no los abandonen en manos de las esperanzas de la llegada o reivindicacién de éstas.

Si alos nuevos ciclistas no se les ensefia a circular en bici por las calzadas de forma segura'y
responsable, el salto de ese nimero de ciclistas desde las nuevas vias ciclistas urbanas segregadas del
trafico alas calzadas nunca se va a dar (méas bien se daal contrario, los ciclistas que iban por la calzada
la abandonan para subirse ala via ciclista urbana segregada del tréfico). Asi que se estara muy lejos de
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recuperar las calzadas y en general, de recuperar €l espacio publico.

Del mismo modo, s sejustificala necesidad de vias ciclistas urbanas segregadas del tréfico para
gue por €ellas puedan circular los nifios en bici, caemos en €l error de ensefiar alos més pequefios que €l
nuevo lugar paralabici en laciudad es este y serd perpetuado en generaciones futuras (del mismo modo
en el que los peatones han perdido |a calzada). Ademas, para que un nifio o cualquier persona quierair
en bici por las aceras sin hacer dafio a nadie, no hace falta que se las pinten de rojo, sino que circular
por éstas deberia ser un paso en el aprendizaje de circular en bici de forma responsable y segura para,
mas adel ante, reapropiarse de la calzada.

5. Las vias ciclistas urbanas segregadas del trafico son peligrosas, tanto 0 mas que circular por
la calzada de forma vehicular. Su peligrosidad nace de su propia existencia segregada del tréfico, ya que
setratade un espacio por € que un vehiculo circulade formaajenaalalégicade trafico y que en algunos
momentos ha de interactuar con éste generando una peligrosidad que puede ser eliminada mediante la
circulacién vehicular de labici en lacalzada. No setratade si lavia ciclista urbana segregada del trafico
esté bien o mal hecha, yaque, € ciclista siempre tendra que interactuar en algin momento con €l tréafico.

1
IllT

Atropello circulando en bici pegado a 1a aerecha. Ciclista poco visible para los conductores de coche.

Atropello en carril bici separado fisicamente o0 no
(via ciclista urbana segregada del trafico).
Smilitud con €l atropello sin carril bici. Puente Blanco (Granada). Ejemplo real de atropello en carril bici

separado fisicamente (via ciclista urbana segregada del trafico).

Ejemplo de cdmo evitar este tipo de atropello circulando de forma vehicular responsabley segura
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Via ciclista segregada del tréfico junto a la circunvalacion (Granada),
peligrosa por su propia segregacion al no regirse por la l6gica del trafico en una rotonda.
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Via ciclista NO segregada del tréafico, ya que, sigue la légica del tréfico en una rotonda.

En el siguiente enlace podés encontrar € "Manua Urbano de Circulacion Ciclistal: Cémo Evitar
Atropellos' delaBICIESCUELA de Granada Via Verde para poder circular de forma seguray responsable:
http://www.onubenses.org/masacriti ca/grverde/manual bicil .pdf

De cualquier forma, es cierto que, aunque circulemos de forma vehicular por la calzada de forma
seguray responsable, siempre quedara fuera de nuestras manos el que cualquier conductor de vehiculo
motorizado, sin necesidad de tener una mente asesina, pueda tener un simple despiste provocandose y
provocandonos una desgracia. Por ello, se hace necesariala mejorade la calidad de las calles para todos
mediante una herramienta que nos protejaa TODOS (conductores de coche, de moto, de bici, de autobus,
peatones, vigjeros de autobus...). Pero hay que tener en cuenta el detalle de que esta herramienta no
perjudique la consecucion misma de la liberacion del espacio publico. En definitiva, ni las aceras para
los peatones, ni las vias ciclistas urbanas segregadas del trafico para los ciclistas, nos sirven.

6. Por dltimo, ¢por qué labicicleta, un vehiculo de dos ruedasfinas, ibaanecesitar deinfraestructuras?,
¢Acaso setratade un tren de atavel ocidad? ¢Acaso € problemano es € que generael coche?, ¢no habria
gue hacerlealgo a él?
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3. OTRO POSIBLE CAMINO MENOS DANINO PARA LA CONSECUCION MISMA DEL FIN
DESEADO:

Ya seamos 0 quisiéramos ser ciclistas 0 no, si lo que deseamos es “la calle para todos’, |la
recuperacion del espacio publico que esta privatizado, en parte, por la ocupacion de las calles para el
trafico, lareduccion del consumo de energia, la reduccién de humosy ruidos, la reduccion del uso del
vehiculo privado motorizado y la reduccion de la necesidad de desplazamientos, hay que cambiar la
estrategia que se viene oyendo decir a algunos colectivos ciclistas, politicos o medios de comunicacion.

Por una parte, este fin no necesariamente se consigue con el aumento de ciclistas, aunque este
aumento sea deseable socialmente. EI empefio en el fomento del uso de la bici (que normalmente es
suficiente con usar la bici parair atodos los lugares de forma responsable y segura) no tiene por qué
tener € resultado de la disminucién del uso del vehiculo privado motorizado (aunque que, como explicaba
antes, esto sea deseable por los propios conductores de vehiculos motorizados para una mejor fluidez
del tréfico) y mucho menos, si 1os nuevos ciclistas van y los antiguos ciclistas se pasan a circular por
las vias ciclistas urbanas segregadas del trafico. También quiero afadir que en este mensaje del fomento
del uso delabici, havenido justificando la necesidad de la construccion de vias ciclistas urbanas segregadas
del trafico y, cuando las hay, se fomenta el uso de labici también, pero circulando por éstas para justificar
su construccion.

Y por otro lado, no solo setratade reducir € nimero de vehicul os privados motorizados (cua quier
conductor de éstos lo querria parala mejor fluidez del tréfico), sino que hay que ponerles trabas fisicas
(alo que se opondria cualquier conductor pro fluidez del tréfico): hacer impracticable €l uso del vehiculo
privado motorizado, consiguiendo un trafico NO fluido y cambiando el concepto de “ quién cruzalacalle”
(que sead vehiculo e quetengaque cruzar lacalle: eliminacion de aceras, calles de convivencia vehicular
y peatonal, elevacion de crucesy diminacion de seméforos, eliminacion de pasos de peatones semaforizados,
elevacion de los pasos de peatones, eliminacién de aparcamientos, avenidas y calles en zigzag, no al
desdoblamiento de carriles paralos girosy lafluidez del trafico, reduccion del nimero de carriles para
e tréfico, eliminacion delas vias rgpidas....).

Se trata de reducir la peligrosidad de las calles, pero NO SOLO para “poder” moverse en bici,
sino para mejorar la calidad de las calles para todos, ya que, la peligrosidad que se percibe en lacalle
afecta a todos |os usuarios de ésta (conductores de coche, de moto, de autobus, de bici, peatdn, vigero
de autobus... todos). Ademés, repetir continuamente, como se viene haciendo, que es peligroso moverse
en bici por laciudad es un error si |0 que se quiere es fomentar el uso de labici. Mas bien, el mensaje
deberia ser que se puedeir en bici de forma seguray responsable (ademés de gratuitay saludable) y que
las calles son peligrosas para todos, empezando por el propio conductor de coche, por |o tanto hay que
mejorar la calidad de éstas poniéndole trabas fisicas al uso de las calles para el tréfico motorizado.

Ademas, aunque lo més importante es laimpractibilidad del uso del vehiculo privado motorizado
y lano necesidad de transporte masivo cotidiano (liberando de estaformael espacio publico), labicicleta
se veria fomentada por si misma, 10s nuevos usuarios de ésta podrian circular por el espacio publico sin
segregacion alguna'y sin mas peligrosidad gue la que su propia responsabilidad puede paliar teniendo
gue interactuar con €l resto de usuarios de lacalle.

4. MEDIDAS QUE DEBERIAN ACOMPANAR A TODAS LAS ALTERNATIVAS:

Lasviasciclistas urbanas segregadas del tréfico suelen ir acompafiadas de otras medidas rel acionadas
con e fomento delabici, lacontaminacidn, laintermodalidad, transporte publico, zonas 30, concienciacion
para abandonar el suso del coche, etc. Sin embargo, normal mente, guedan eclipsadas por las mismas via
ciclistas urbanas segregadas del tréfico. Debido, quiz4, al peso que han tomado: a 0jos de espectadores,
politicos 0 medios de comunicacion, en unareunion de mas de cuatro ciclistas sempre se estan reivindicando
vias ciclistas urbanas segregadas del tréfico.

El segundo posible camino propuesto no debe ir acompafiado de otras medidas, sino que éstas,
gue detallo a continuacion, deben ser parte del mismo.
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4.1. Accesbilidad cercana alosdestinos cotidianos. Decrecimiento, antidesar rollo, autonomia
local y la no dependencia al transporte industrial.

De cualquier manera, debido al actual crecimiento difuso de las poblacionesy alas necesidades
creadas de desplazamiento masivo, las medidas encaminadas haciala consecucion del fin deseado deberian
ir enfocadas ala reduccién de estas necesidades de desplazamiento mediante la accesibilidad cercana a
nuestros destinos cotidianos. Todo lo contrario de o que se esta haciendo actualmente mediante el
incremento de nuevas infraestructuras de transporte (metro, tranvia metropolitano, carreteras, AVE, €tc.),
la centralizacion de servicios en las afueras o en los centros o el fomento del transporte publico sin
mencionar la necesidad de reducir los desplazamientos.

Hay que volver ala ciudad compacta, o alos barrios compactosy ala autonomialocal. Hay que
oponerse a desarrollo de laeconomia de mercado y frenar y reducir el desplazamiento masivo de personas
y mercancias. Més que fomentar el transporte publico y crear nuevas vias de desplazamiento para éste
(queintentan diviar € trangporte pero acaban provocando mayor nimero de desplazamientosy especulacion
urbanistica), hay que centrarse en la reduccién de las necesidades de movilidad cotidiana consiguiendo
una accesibilidad cercana a nuestros destinos cotidianos, una autonomialocal y una no dependencia del
transporte motorizado (publico o privado). También se podria estudiar la conveniencia del transporte
publico gratuito destinando a éste los recursos gue se destinan a las infraestructuras para el transporte
privado, pero sin que esto cayera en el error de fomentar el desplazamiento de personas en lugar de
reducirlo mediante la descentralizacion de los recursos y servicios y la autonomia local.

Asi mismo, otra posibilidad es, al igual que se prohibe la publicidad de tabaco, que se prohiba
la publicidad de coches y motos

4.2. Intermodalidad, transporte publico y medidas de fomento de la bici:

Medidas de fomento de la bici, necesaria'y deseable socialmente, aunque, como he detallado
antes, quiza no sea una herramienta valida para la consecuciéon misma del fin deseado.

El transporte intermodal, necesario y deseabl e también. Hace mas atractivo el transporte publico
y puede reducir el numero de vehicul os privados motorizados, aunque, aisladamente, no puede reducir
la velocidad del tréfico, ni desmilitarizar las calles, ni reducir el nimero de desplazamientos) y la
peatonalizacion (seguidamente hablo de ella). Si éstas van acompafiadas de medidas enfocadas a la
liberacion del espacio publico, lareduccion de desplazamientos o la no fluidez del tréfico motorizado,
no son llevadas a cabo.

4.3. El caso de la peatonalizacion del centro:

También se suele utilizar |as peatonalizaciones de los centros de las ciudades. Por un lado,
“peatonalizacion” no me parece la palabra correcta, mas bien, deberian ser calles donde no se permite
el uso de vehiculos motorizados. Por otra parte, estas peatonalizaciones aungue intentan acabar con la
privatizacion de lacalle debida al tréfico motorizado, no dejan de ser espacios privatizados, pero, en este
caso, debido a otros motivos que no son |os que se estan tratando en este texto (centros de las ciudades
convertidos en zonas para personas con alto poder adquisitivo o convertidos en pargues teméaticos para
el ocioy € turismo, control policia, control de las actividades que pueden hacerse 0 no en la calle aunque
no esté motorizada, ley antibotell6n que no permite a un grupo de personas comer en lacalle o beber con
o sin alcohal, etc...).

En cualquier caso y centrandonos en lo que es de interés en este texto, estas peatonalizaciones
en el centro suelen hacer que las numerosas vias de transporte que confluyen en é no dejen de tener este
caracter de desplazamiento masivo de personas desde las periferias hacia éste. No solo esto, sino que se
siguen construyendo nuevas vias de transporte para dar solucion a esta demanda de desplazamiento
(aparcamientos a los alrededores del centro, avenidas de ata capacidad, fluidez del tréfico en las zonas
no peatonales alrededor de los centros, lineas de metro, etc...), cuando quiza habria que potenciar la
descentralizacion de los servicios y la accesibilidad cercana alos destinos, por gjemplo en los barriosy
pueblos metropolitanos reduciendo las necesidades de desplazamiento hacia el centro de la ciudad.
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