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Amsterdam:
el camino hacia la

capitalidad ciclista mundial

Inmaculada Mohino NVACULADAMOHINO@UPM.ES ORCID 0000-0001-5751-2507

UNIVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID

Si nos preguntaran por la capital ciclista a nivel
mundial, muchos pensariamos en Amsterdam o en
alguna ciudad holandesa. La bicicleta forma parte
de la identidad holandesa y de su entorno. No hay
mas que comparar la densidad de vias ciclistas en
Europa en OpenCycleMap, donde los paises del
norte de Europa claramente presentan una eleva-
da densidad de red frente a la escasez de otros
territorios. Las cifras también son claras en cuanto
al ratio bicicletas/habitante y al porcentaje de uso
de la bicicleta: 17 millones de neerlandeses po-
seen 22,5 millones de bicicletas, lo que hace una
media de 1,3 bicicletas por persona, superando a
cualquier otro pais en el mundo (Reid, 2019). Pri-
macia que también se observa en los desplaza-
mientos realizados en este modo, ascendiendo al
27% en comparacion con el 1% en Estados Uni-
dos o Reino Unido, ademas de convertir a los Pai-
ses Bajos en uno de los lugares mas seguros del
mundo para los ciclistas, en claro contraste con
otros como Estados Unidos, donde la posibilidad
de sufrir un accidente es casi 30 veces mayor

(Pucher y Buehler, 2008). El empleo de carriles
bici separados o compartidos, las bajas velocida-
des de circulacion (30 km/h) o las calles de priori-
dad ciclista son algunas de las estrategias que han
convertido a la ciudad y al pais en un paraiso ci-
clista.

;Pueden otras ciudades aprender de Amsterdam?
Para municipios en los que el coche es hoy prota-
gonista o la bici es casi inexistente podria parecer
imposible adoptar soluciones de una ciudad con
una larga historia y cultura ciclistas. Sin embargo,
la capital holandesa actual poco tiene que ver con
la que, tras la Segunda Guerra Mundial, aposto,
como tantas otras por el automdévil (Oldenziel y
Bruhéze, 2011) siendo hasta hace solo unas po-
cas décadas, una ciudad plagada de coches y
aparcamientos (Fig. 1).

El cambio de disefio hacia modos de transporte
mas activos no fue facil. Conté con una violenta
oposicién a las politicas que restringian el uso del
automovil o promovian el encarecimiento del apar-

camiento. Uno de los principales grupos de oposi-
cion fueron los comerciantes y propietarios de los
negocios quienes argumentaban que las restriccio-
nes reducirian la accesibilidad de sus calles y ba-
rrios y, por ende, sus negocios. Poco a poco, se
fue implementando un ambicioso plan orientado a
la reduccién del espacio destinado al vehiculo pri-
vado y la velocidad de circulaciéon de este, adap-
tandola a la de peatones y ciclistas. Como conse-
cuencia, Amsterdam se ha convertido en una ciu-
dad amigable para la bicicleta, cuestion que resul-
ta no solo de un factor cultural, sino de una toma
de decisiones consciente y apropiada para priori-
zar un modo de transporte sobre otro.

De la tradicién ciclista a la
modernidad automovilista global

Hasta la década de los cuarenta del siglo pasado,
la bicicleta habia sido el principal modo de trans-
porte en los Paises Bajos en general y en la ciu-
dad de Amsterdam en particular. Pero tras la Se-

CITACION: Mohino, 1. (2021). Amsterdam: el camino hacia la capitalidad ciclista mundial. En Ruiz-Apilanez, B. y
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de la Universidad de Castilla-La Mancha. http://doi.org/10.18239/atenea_2021.25.13
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FIGURA 1

Haarlemmerdijk en 1971 (izda.) y en 2014 (dcha.)

Fuente: https://sustainableamsterdam.com/2015/04/how-amsterdam-became-bike-
friendly/

FIGURA 2
Puente Kloveniersburgwal entre Oude y

Nieuwe Hoogstraat. Afio 1949.
Fuente: de Lange y Feddes (2019)
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FIGURA 3
Numero de coches por 1.000 habitantes (1920-2005) en ocho paises
europeos (arriba) y porcentaje de uso de la bicicleta en el reparto

modal de once ciudades europeas (1920-1995)
Fuente: Oldenziel y Bruhéze (2011)

gunda Guerra Mundial, la disponibilidad del
vehiculo privado y la movilidad basada en este
modo supuso un cambio importante en la vida de
las personas y las ciudades, como en muchas par-
tes de los denominados paises desarrollados. La
reconstruccion de muchas ciudades europeas gra-
vemente dafiadas durante la guerra propicié la
aplicacién de las ideas del urbanismo moderno.
Bajo la influencia de los modelos racionalistas, los
nuevos planteamientos urbanos veian al vehiculo
privado como simbolo de modernidad y progreso,
al contrario que las bicicletas. Las ciudades co-
menzaron a adaptarse para alojar nuevas vias de
alta capacidad automouvilistica y espacios de apar-
camiento. Amsterdam no fue una excepcién y sus
calles pasaron a ser meros soportes del transporte
motorizado privado (Fig. 2).

A partir de ese momento, la regién de Amsterdam
fue testigo de la construccion de una extensa red
de carreteras y autovias, que conectaba directa-
mente con los centros urbanos, inaugurando la era
del automdvil. Este hecho supuso el considerable
decrecimiento del nimero de bicicletas a favor del
vehiculo privado (Fig. 3). Segun de Lange y Fed-
des (2019), en 1956 en torno a 2.500 vehiculos
circulaban por las principales rutas (mas conges-
tionadas) en hora punta, mientras que, en 1971,
con una red viaria mas extensa, el numero crecio
hasta los 8.000 vehiculos. Por el contrario, en
1961, en torno a 7.500 bicicletas y motocicletas
circulaban por las vias mas congestionadas, mien-
tras que, en 1971, el nimero decrecié hasta 2.500.



Para entonces, la ciudad también comenzaba a
expandirse hacia la periferia, fuera de los limites
de la ciudad del s. XIX. Es el momento de la cons-
truccion de algunos barrios como el famoso Bijl-
mermeer, un proyecto arquitectébnico moderno, de
elevada densidad y gran cantidad de espacios
entre los bloques residenciales, caracteristicos del
modelo moderno de ciudad.

Para dar cabida al creciente numero de automaovi-
les, ingenieros y urbanistas se plantearon moder-
nizar la ciudad, proponiendo ideas como cubrir los
canales, elevar los barrios histéricos o construir
autovias y monorrailes. El primero de ellos, el plan
Kaasjager (1956), proponia resolver algunos pro-
blemas de trafico rellenando 15 km de canales,
planteando la demolicién de docenas de edificios y
reemplazandolos por nuevos edificios de mayor
altura y espacios de aparcamiento (Fig. 4).

En 1967, el plan de trafico del estadounidense
Jokinen, Geef de Stad een Kans (‘dale una oportu-
nidad a la ciudad’), apoyado por el lobby automovi-
listico Stichting Weg, pretendia hacer la ciudad
facilmente accesible en coche (Fig. 5). Algunas
propuestas eran tan radicales como el cubrimiento
del canal Singelgracht para emplazar en su lugar
una autovia de seis carriles, formando una carrete-
ra de circunvalacion alrededor del centro urbano,
incluyendo la demolicién de algunos barrios de
clase trabajadora como De Pijp y Kinkerbuurt. Es-
tas autovias conducirian a una zona de torres de
oficinas, dando lugar a un nuevo centro de nego-
cios. Puesto que se suponia que un alto porcenta-

Amsterdam: el camino hacia la capitalidad ciclista mundial

je de la poblacioén preferiria trasladarse a las afue-
ras, accediendo al centro de la ciudad en vehiculo
privado, era necesario disponer aparcamientos y
paradas de taxi en la periferia conectados con mo-
norrailes con el centro. El plan recibié muchas cri-
ticas y solo llegaron a ejecutarse algunos viaduc-
tos y la remodelacién de la avenida Wibautstraat,
después de la construccion del metro. Esos mis-
mos anos, Das, Rothuizen y Leeflang (1966) plan-
teaban que, ante la falta de aire fisica y mental,
era necesario construir a una altura extremada-
mente alta o, incluso, mar adentro. Su manifiesto,
Op zoek naar leefruimte, lleno de dibujos futuristas
desvela cdmo imaginaban el crecimiento de la ciu-
dad.

El inicio del cambio de modelo:
hacia una ciudad mas habitable

Sin embargo, al mismo tiempo, comenzé una fuer-
te oposicion al nuevo modelo urbano. El primero
de ellos fue por parte del movimiento contracultu-
ral Provo, que atacaban las estructuras sociales
del Estado. Lo que por aquel entonces en los afios
1960 fuera una iniciativa eventual, sin demasiado
éxito, que buscaba un cambio social, como res-
puesta a la contaminacion del aire y el consumis-
mo, se convertiria afios mas tarde en una idea que
revolucionaria el transporte publico de todo el
mundo: el primer sistema mundial de uso compar-
tido de bicicletas. La iniciativa consistio en dispo-
ner en las calles de Amsterdam cincuenta bicicle-
tas usadas pintadas de blanco para que los ciuda-

FIGURA 4

Plan Kaasjager (1956). Propuestas de ocupacion de los canales
(rojo) y demolicion y sustitucion de edificios (negro)

Fuente: https://www.amsterdamsebinnenstad.nl/binnenstad/178/kaasjager.html

danos pudieran utilizarlas de forma gratuita (Fig.
6). La idea era poder dejar el coche en las afueras
y continuar el desplazamiento por el centro de la
ciudad en bicicleta, aunque las bicicletas fueron
rapidamente confiscadas, puesto que violaban la
ley municipal que impedia dejar bicicletas sin can-
dado en el espacio publico.

Unos afios mas tarde, los Provos consiguieron un
sitio en el Ayuntamiento de Amsterdam y propusie-
ron diferentes White Plans enfocados a tratar pro-
blemas sociales y a hacer de Amsterdam una ciu-
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AMSTERDAM ANNO 2000...

FIGURAS

Vision de Amsterdam para el afio 2000 (arriba)

Fuente: https://sandyjamesplanner.wordpress.com/2019/12/19/what-happened-when-the
-netherlands-imported-american-road-engineers-a-true-story/

Plan Jokinen (1967): intervenciones (abajo) y

Fuente: https://neverwasmag.com/amsterdam-reconstruction-plan-2/

dad mas habitable, entre los que destaca el Witte
Fietsenplan (plan de la bici blanca) de Schimmel-
pennink. Este proponia cerrar el centro al trafico
motorizado (incluyendo motocicletas) mejorando la
frecuencia de transporte publico, aunque permi-
tiendo el acceso de taxis eléctricos a menos de 30
km/h. El plan planteaba ademas la distribucion de
10.000 bicicletas al ano que serian de propiedad
publica y gratuitas para los ciudadanos, pues se
consideraba que cada bicicleta, por persona y kil6-
metro, costaria al ayuntamiento solo un 10% de lo
que costaba el transporte publico por persona y
por kildbmetro. Ante la negativa del gobierno local
a este plan, Schimmelpennink planteé una iniciati-
va similar, pero basada en vehiculos eléctricos
compartidos, que consiguié materializar en 1974,
aunque solo con una estacion y cuatro coches
eléctricos. Para utilizarlos, era necesario ser socio
y pagar una cuantia por km recorrido. La falta de
financiacion para extender la red supuso su fraca-
SO.

Otro detonante de la reaccién social en busca de
un cambio en el modelo urbano y de movilidad fue
el elevado numero de victimas registrado a causa
del trafico rodado. En 1971, hubo 3.300 victimas
mortales, de las que 500 eran nifos (Quiroga,
2016). En ese momento surge el movimiento Stop
De Kindermoord (‘Basta de asesinar nifios’), una
campafa centrada en proteger a la infancia y au-
mentar la seguridad vial. Una de las zonas donde
se inicié esta lucha por el cambio fue el barrio De
Pijp, al sur de la ciudad. Su alta densidad de po-

blacién y un disefio urbano deficiente (donde el
espacio publico, destinado casi en su totalidad al
coche y carente de espacios estanciales o de ocio,
impedian el uso y juego de los nifios en las calles
del barrio) motivaron la movilizaciéon por parte de
los nifos, quienes proponian cerrar las calles del
barrio al trafico de paso, tratando de buscar calles
donde pudieran jugar sin peligro. Aunque las pro-
testas se iniciaron en De Pijp, las luchas transcen-
dieron los limites del barrio y afectaron a toda la
ciudad de Amsterdam (Fig. 7). El movimiento se
convertiria en una de las claves del éxito actual de
la bicicleta en Amsterdam y en el resto del pais.

La lucha del barrio de Pijp quedd ademas retrata-
da, a través de los ojos de los que alli residian, en
el documental La lucha de los nifios/as del barrio
Pijp en Amsterdam por su derecho a permanecer y
jugar en las calles, emitido por la television holan-
desa en 1972 y que aun hoy es tan revelador co-
mo entonces, permitiéndonos trasladarnos a la
época y al lugar casi por completo (Wagenbuur,
2013). Desde el inicio, uno de los nifios del barrio,
paseando por las calles llenas de coches y caren-
tes de espacios peatonales cémodos y seguros y
sin apenas vegetacién, nos pone en contexto y
llama la atencién sobre la terrible situacion:

Todos estos coches son insoportables, apenas queda
espacio libre. Miles de personas mueren en acciden-
tes y la contaminacion del aire cada vez es peor. To-
do esta disefiado para los coches, jpor qué no vamos
todos en bicicleta? (Wagenbuur, 2013)



FIGURA 6
Las bicicletas blancas de Provo
Fuente: http://eng.partizaning.org/?p=5641

FIGURA7
Imagenes de las protestas por una mayor seguridad
vial para la ciudad de Amsterdam

Fuente: https://ejatlas.org/conflict/stop-de-kindermoord-stop-the-child-murder-protest-for-
children-deaths-caused-by-motor-vehicles
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A lo largo del documental se recogen otros tantos
argumentos a favor del cambio:

Hace 25 arios disfrutdbamos de una infancia maravi-
llosa. No queda nada de aquello para estos nifios [...]
Nos gustaria mantener los coches que no sean del
vecindario fuera de nuestro barrio. Esta bien que
vengan al mercado, pero deberian aparcar en otro
sitio y caminar por aqui. Los nifios no pueden jugar
con los coches continuamente pasando (Wagenbuur,
2013).

Los vecinos decidieron actuar por si mismos, cor-
tando algunas de las calles al trafico. Las consul-
tas a expertos proponian nuevos modelos urba-
nos, buscaron la reduccion del trafico de paso me-
diante su redistribucién hacia las calles principales
circundantes al barrio, implementando en su inte-
rior calles con velocidad reducida a 30 km/h. Asi
determinarian si existian espacios que no eran
realmente necesarios para el trafico permitiendo la
creacion de “calles para el juego”. Cerrar las calles
al trafico no fue una tarea facil, pero las moviliza-
ciones en pro de modos de transporte mas soste-
nibles y seguros no cesaron a lo largo de la déca-
da de 1970.

Un ultimo factor clave para cambiar el modelo fue
la crisis del petréleo de 1973. Los precios que al-
canzé el petréleo obligaron al gobierno holandés a
prohibir los vehiculos motorizados los domingos y
las politicas a favor de la bicicleta comenzaron a
cobrar sentido, batiendo récords las ventas de bi-
cicletas.

La consolidacion de un modelo
urbano orientado a la bicicleta

Los movimientos ciudadanos junto a diferentes
factores politicos y econémicos dieron lugar a la
redaccién en 1978 del Plan de Circulacion de Tra-
fico, que buscaba hacer de Amsterdam una ciudad
menos atractiva para el vehiculo privado. Para ello
proponia cerrar ciertas calles al trafico motorizado,
reducir espacios de aparcamiento y dar prioridad a
peatones y ciclistas. Es el momento en que co-
mienzan a disefiarse e implementarse los prime-
ros woonerven o zonas de convivencia, desarrolla-
dos en Delft por el ingeniero Joost Vahl (Fig. 8).
Se trataba de calles con acceso restringido al trafi-
co de paso, donde la limitacion de la velocidad a
30 km/h (conseguida a través del propio disefio
urbano, sin separacion de usos, diferencia de co-
tas o sefializacion vertical, donde la disposicion de
elementos de mobiliario urbano a lo largo de la
calle actua como elementos propios del calmado
del trafico) hacia que peatones, ciclistas y coches
pudiesen compartir de manera agradable y segura
el mismo espacio.

Durante las décadas siguientes, los Paises Bajos
asistieron a una proliferacién de carriles bici en
vias con trafico rodado considerable, con el fin de
motivar el empleo de la bicicleta y hacerlo mas
seguro. Y alli donde el espacio no permite una
segregacion completa de los tréaficos, aparecieron
las calles ciclistas.

En definitiva, hacer de Amsterdam una ciudad
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Ja, grote kans - helaas niet altijd
dat ook onze straat een woonerf wordt 4
waar jong en oud van twee tot tachtig 1'
|

In elk geval overleggen en praten
uenuen uen uen wij
dan stappen we samen naar de gemeente |
voor drempels, voor bochten en beter parkeren  |!

V.18
vwij willen

A\

Zich vellig en gezellig thuis voelt

Complete speelplek? O nee!
ermoet nog heel wat gebeuren
VOOr je hier rustig kunt zitten
en ongestoord een praatje maken

. R TR .

Fantastisch, zo'n plek, zo'n straat
die tenslotte een woonerf werd

die bocht, dat nauwe stuk daar
noopt wel tot voetstaps rijden

FIGURA 8
Carteles a favor de las calles residenciales o woonerfs (1979),
parte de la iniciativa Stop de Kindermoord.

Fuente: International Institute of Social History (https://search.iisg.amsterdam/
Record/839382)

mas amigable para las bicicletas consistié en ha-
cerla menos amigable para los coches. Gracias a
este esfuerzo, hoy las cifras del uso de la bicicleta
en Paises Bajos son sorprendentes (Wagenbuur,
2018). Los 17 millones de holandeses poseen 22,5
millones de bicicletas, lo que supone 1,3 bicicletas
per capita (frente al 0,8 en Dinamarca, el 0,4 en
China o el 0,3 en EE. UU.). El reparto modal de la
bicicleta se ha mantenido mas o menos estable en
las ultimas décadas, en torno al 27% de los des-
plazamientos. Un 24% de la poblacion utiliza a
diario la bicicleta en sus desplazamientos, ascen-
diendo al 27% si consideramos solo los menores
de 50, cifra que aumenta gracias a los escolares
que acuden cada dia al colegio en bicicleta. La
cifra del uso de bicicleta para mayores de sesenta
y cinco (17%) es algo menor pero igualmente sor-
prendente.

A pesar de haber alcanzado sus objetivos en
cuanto al empleo de la bicicleta en los desplaza-
mientos diarios, Amsterdam sigue preocupada por
la mejora de las condiciones ciclistas, para lo que
continva invirtiendo en investigacion y financiando
estudios como el Nationale Fiets Telweek (semana
del conteo ciclista nacional) de 2015. El mayor es-
tudio de este tipo hasta la fecha, organizado por la
Dutch Cyclists' Union en colaboraciéon con otras
organizaciones interesadas en la movilidad, vy fi-
nanciado por las administraciones locales, regio-
nales y nacionales. Para estudiar los flujos de ci-
clistas, (donde van, qué rutas cogen, cuantos ci-
clistas hay y qué velocidad siguen), 38.000 volun-

tarios descargaron una aplicacion telefénica (Bike
PRINT, desarrollada dentro de un proyecto euro-
peo Interreg), que registraba la ruta elegida en los
diferentes desplazamientos, la velocidad, donde se
producen retrasos, etc.

Este estudio muestra el importante incremento de
la bicicleta (entre locales y visitantes) y la diversi-
dad de tipos de bicicletas, de las velocidades en
ciertas rutas o de los motivos de viaje. Su objetivo
es realizar mejoras especificas en la red como, por
ejemplo, detectar intersecciones con retrasos para
el trafico ciclista sobre las que poder intervenir. En
total se recogieron mas de 370.000 viajes. De los
3.045 viajes registrados en el centro de la ciudad,
Ton et al. (2017) destacan la similar proporcion de
participantes seguin género, que la mayoria de los
viajes son por motivos laborales (77%) y que la
mayoria de los usuarios (72%) recorrian entre 25 y
100 km a la semana.

Conclusiones

¢ Qué pueden aprender otras ciudades de Amster-
dam para convertirse en ciudades mas amables
para la bicicleta? ;Qué factores hacen que unos
paises 0 municipios sean mas propensos que
otros a utilizarlas? ; Se trata de una cuestion cultu-
ral y debemos desistir en el intento por fomentar
su uso alli donde hoy contamos con una movilidad
vehicular protagonizada por el coche? Como he-
mos visto, la bicicleta no siempre ha sido el princi-
pal modo de transporte en Amsterdam. En el ter-



cer cuarto de s. XX, su uso se desplomé significa-
tivamente debido al auge del vehiculo privado.
Pero el cambio en las politicas de transporte y en
la planificaciéon urbana vy territorial de mediados de
los afios setenta, revirtié la situacion. La tradicién,
la topografia y el clima son factores importantes,
pero no son determinantes. Tampoco lo son otros
como la renta o los indices de motorizacion. Son
las politicas de transporte, de usos de suelo, ur-
bano-territoriales, de vivienda, medioambientales,
tributarias o de aparcamiento, las que juegan un
papel decisivo.

La seguridad vial es también un aspecto clave en
el uso de la bicicleta. Los indices de accidentali-
dad por viaje y por kildbmetro son mucho menores
en los paises y ciudades con alto uso de la bicicle-
ta en el reparto modal. Para ello, es imprescindible
la construccion de una red de carriles bici separa-
dos del trafico motorizado, el empleo en la infraes-
tructura de colores homogéneos e identificables, la
modificacién de intersecciones y sefales de trafico
que dan prioridad al ciclista, asi como el empleo
de técnicas de calmado del trafico (Pucher y
Buehler, 2008). Una caracteristica importante del
disefio urbano holandés y de la gestion del trafico
es la de priorizar los modos peatonales vy ciclistas,
que permiten rutas mas directas que las motoriza-
das. Muchos centros urbanos son Unicamente ac-
cesibles a peatones y ciclistas, mientras que los
coches deben utilizar una circunvalacion o via de
ronda. Otras medidas como una amplia oferta de
aparcamientos para bicicletas a lo largo de toda la
ciudad (en la calle y en la mayoria de colegios,

Amsterdam: el camino hacia la capitalidad ciclista mundial

supermercados y centros de trabajo), con videovi-
gilancia y prioridad de aparcamiento para mujeres,
o la integraciéon y coordinaciéon con el transporte
publico (Kager y Harms, 2017), proporcionando
amplios aparcamientos para bicicletas en estacio-
nes de metro y tren asi como servicios de alquiler
de bicicletas, fomentaran el uso de la bicicleta co-
mo principal modo de transporte. Otros factores
que proporcionan condiciones favorables para el
ciclismo son la educacién vial, las leyes de trafico
(como la especial proteccion de nifios y ancianos,
asi como la responsabilidad de los conductores
ante la mayoria de los accidentes con ciclistas) o
las tasas, los aparcamientos y las politicas de uso
del suelo.
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