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Ciclismo sin fronteras






Ciclismo si

Holanda es un pais de bicicletas. Tenemos una po-
blacion de alrededor de 17 millones de personas
iy casi 23 millones de bicicletas! Para distancias
cortas — particularmente en ciudades - las bicicle-
tas son una alternativa comdn al transporte y al
automavil. De hecho, un cuarto del total de viajes
en Holanda se realiza en bicicleta. Asi que, ila bici-
cleta manda!

Andar en bicicleta tiene muchos beneficios y
nos ayuda a alcanzar metas en accesibilidad,
habitabilidad, sustentabilidad, y salud. La poblacion
mundial seguira creciendo en los afios por venir.
Abordar el cambio climatico es una preocupacion
clave, y el papel que juega la bicicleta en esta
problemdtica es cada vez mas importante. La buena
noticia es que todavia hay metas por alcanzar.
Por ejemplo, el gobierno central, de la mano con
sus empleados, aspira lograr un cambio modal:
transformar 200, 000 viajes realizados en auto, a
viajes en bicicleta en los préximos afos, por medio
de incentivos fiscales para el uso de bicicletas y
bicicletas eléctricas.

Tanto los gobiernos locales, como los regionales y
el central, estan dispuestos a impulsar el ciclismo.

Es por ello, que hemos etiquetado 250 millones de
euros para impulsar el uso de la bicicleta y hacerla
una opcién seria de transporte. Asimismo, nuestro
Tour de Force en conjunto con la Agenda de la
Bicicleta 2017-2020 estan reuniendo al gobierno,
al sector privado, a ONGs, y a plataformas de
conocimiento para hacer del pais uno todavia
mucho mas amigable con la bicicleta. La agenda
se enfoca en la flexibilidad y en una perspectiva
mds integral, enfatizando el mejoramiento de
carreteras ciclistas, y, por ejemplo, proveyendo
casilleros y racks en las estaciones de tren, para
facilitar el inicio y el final de viajes mas largos (la
dltima milla).

Por supuesto, el enfoque ciclista holandés tam-
bién puede ser aplicado en otros paises, para
que ciudades y regiones alrededor del mundo se
beneficien de este conocimiento. A nuestras/
os especialistas de la Dutch Cycling Embassy les
entusiasma compartir su conocimiento con todo
el mundo. Asi que enfrentemos los retos por ve-
nir en conjunto, y permitamos a todas las per-
sonas disfrutar de los beneficios del ciclismo.

Stientje van Veldhoven
Secretaria de Medioambiente

fronteras




¢Como es que en H

Una breve historia
sobre el us

la bicicletc
Holanda

\
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El uso de la bicicleta en Holanda no siempre se
ha dado por sentado. La sociedad holandesa
adoptd de forma temprana la construccion de
autopistas. Desde finales de 1950, el auto se
convirtio en el principal medio de transporte y
el nimero de autos en las calles se incrementd
de forma continua. Las pocas ciclovias que se
construyeron en aquellos tiempos no aspiraban
a la comodidad de quienes eran ciclistas, sino
de moverlas hacia los extremos de la via para
dar mas espacio a los coches en las calles.

Entonces, équé ha cambiado para explicar
que la mayoria de la gente ve en Holanda

un paraiso ciclista en nuestros dias? Varios
factores se presentaron desde mediados
hasta finales de los afios 70. El alto nimero
de incidentes viales, particularmente

entre infantes, fue razon de escandalo y
manifestaciones. La crisis petrolera alertd
sobre la gran dependencia social de petrdleo
y sobre los riesgos que esto conlleva. Como
consecuencia, varios movimientos sociales
fueron creados y llamados al cambio. Estos
movimientos sociales se empoderaron también,
respecto a la seguridad en las ciudades y la
seguridad ciclista. Sin embargo, no existia
ninguna politica publica nacional relacionada

tanto la bicicleta?

con la bicicleta, y existian grandes diferencias
entre ciudades.

Como resultado de la presion de la poblacion,
las politicas publicas de planificacion urbana
evolucionaron gradualmente y empezaron a
considerar a la bicicleta como parte de la movi-
lidad. La bicicleta cobrd importancia en la pla-
neacion de las ciudades, lo cual llevd a que se
hiciera un esfuerzo por aumentar la densidad
urbana y frenar su dispersion. También origind
un programa de construccion de infraestructu-
ra ciclista.

A medida que la infraestructura ciclista fue
construida, quienes planificaban las ciudades
comenzaron a cambiar su forma de pensar,

de considerar la infraestructura de forma
segregada, a disefiar redes ciclistas integrales
dentro de las ciudades. La ciudad de Delft fue
una de las primeras en crear una red integral
de ciclovias. Estas iniciativas transformaron

a las ciudades en lugares en donde infantes y
personas de la tercera edad, ricas y pobres,

e incluso la reina, usan la bicicleta. En
consecuencia, el nimero de personas que usan
la bicicleta comenzd a incrementarse de nuevo.



Avanzando rapidamente desde entonces, en

la década de 1990 se adopta una politica
nacional ciclista y, actualmente, las redes
ciclistas se encuentran en casi cualquier ciudad
de Holanda. Esto redujo de manera amplia el

numero de ciclistas asesinados en el trafico.
Hoy en dia, incluso con una poblacidn creciente
de entre sesenta y setenta afos, todas las
personas usan la bicicleta en Holanda. El grupo
de mayor edad muestra un incremento en las

distancias cubiertas en bicicleta cada afio.
Este incremento se debe principalmente, a la
combinacion del mejoramiento de su condicidn
fisica y al aumento del uso de bicicletas

eléctricas asistidas. Lo que ocurrid en Holanda
es especial e inspirador. Pero no es tan
especial que no se pueda hacer en cualquier
otro lugar.







¢Por qué es
beneficic
usar la
bicicleta?

A través de los ultimos afios, ha aumentado la
atencion mundial hacia el ciclismo. Un numero
creciente de ciudades estan elaborando es-
trategias para aumentar los niveles ciclistas. Y
aunque muchas ciudades establecen metas muy
ambiciosas, en muchas ocasiones el progreso
es lento y muy localizado. A pesar de estas
disparidades, la investigacion sobre ciclismo
es clara: andar en bicicleta es bueno para las
personas y para la sociedad en su totalidad.
La gente que usa la bicicleta regularmente vive
vidas mas largas y saludables. Asimismo, las
personas declaran sentirse mas felices cuando
se transportan en bicicleta que cuando usan
cualquier otra forma de transporte.

Con una proporcion cada vez mayor de
personas que viven y trabajan en ciudades, la
bicicleta representa una alternativa practica
a sociedades orientadas al auto, como las
que vivimos ahora. Con una infraestructura
apropiada y politicas publicas amigables con
la bicicleta que permitan seguridad ciclista
en las ciudades, es posible reducir y evitar
el congestionamiento vial y la utilizacion

del tiempo ahorrado en actividades mas
significativas. Debido al poco espacio que se
requiere para el ciclismo, la bicicleta es una

cCicleta

forma mas eficiente de mover a las personas
dentro del espacio fisico limitado de las
ciudades, que por ejemplo, en auto. Pero mas
alla, debido al incremento en los efectos del
cambio climatico, el ciclismo nos ayuda a reducir
el impacto medioambiental.

El ciclismo también es beneficioso para la
economia. Mantener una bicicleta es mas barato
que mantener un auto, lo cual la hace mas
equitativa. Los negocios que se encuentran en
areas con mayores niveles ciclistas, tienden a
desempefarse mejor que areas orientadas al
automovil.

Considerar al ciclismo como un medio de trans-
porte serio, desarrollando politicas amigables
con la bicicleta y una infraestructura integral,
hace que las ciudades sean mas faciles y se-
guras para quienes usan la bicicleta. Invertir

en ciclismo no sélo beneficia a ciclistas, sino
también a otros usuarios de la calle, incluyendo
a quienes usan el auto, pues las ciudades se
descongestionan y se reduce la contaminacion.
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Usar la bicicleta es un modo

de transporte barato para las
personas, pero también para

la sociedad en conjunto. El
ciclismo requiere de una inversion
personal menor que conducir

un auto. Cada viaje es gratis

y el mantenimiento es minimo.
Cada kilometro en bicicleta rinde
beneficios a la sociedad, mientras
que cada kilometro hecho en
auto y transporte publico genera
costos para la sociedad.
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El ciclismo es beneficioso para

iAndar en bicicleta

cuesta menos!

El costo anual de andar en
bicicleta es de aproximadamente
300 euros, mientras que el costo

anual de utilizar el auto es de
aproximadamente 8500 euros.'

La sociedad se
beneficia de cada km
urbano recorrido en

bicicleta

Un kilémetro en bicicleta representa un
beneficio social de 0.68 euros, mientras
que los autos y autobuses cuestan a la
sociedad 0.37 y 0.29 euros por kilometro
recorrido respectivamente.?

R Ta—

€+,68

la economia

iQuienes usan la
bicicleta gastan mas!

Quienes usan la bicicleta compran
mas de forma local, comparado con
quienes usan el auto. Aunque quienes
usan la bicicleta gastan menos en
cada visita, gastan mas en conjunto
porque compran mas seguido que las
personas que manejan autos.?




Usar la bicicleta y caminar son las
formas de transporte que menos
impactan el medioambiente. Hacer
un cambio modal del auto a la
bicicleta reduce las emisiones de
carbono y mejora la calidad del
aire. Usar la bicicleta es bueno
para el planeta y para la calidad
de vida de las ciudades.




El ciclismo es bueno para el planeta y las ciudades

El ciclismo reduce la El ciclismo mejora la El ciclismo ayuda a
huella de CO, | calidad del aire de | mejorar la calidad de
‘ forma local i los espacios publicos
Comparado con los autos y
autobuses, el producto del ciclo La calidad del aire local mejora ~ Lacalidad del espacio piblico aumenta
de vida de una bicicleta genera drasticamente cuando se cambia del | al transformar los estacionamientos
emisiones minimas de carbono. auto a la bicicleta. Cambiar del auto para autos en ciclovias y parques
a la bicicleta reduce 65% de NOx por con areas verdes, mejorando asi el
kildmetro recorrido.® medioambiente local. El ciclismo es
‘ silencioso y ayuda a disminuir el ruido
- 65% de™> del trafico.®
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iEl ciclismo es bueno para ti!
Andar en bicicleta es sano,
divertido y un ejercicio de

bajo impacto para todas las
edades. Las empleadas y los
empleados que se transportan en
bicicleta al trabajo tienen menos
posibilidades de ausentarse a
laborar. Andar en bicicleta te
mantiene en buena condicidn
fisica por mas tiempo y tu
sistema inmunoldgico mas joven.
En conclusion, usar la bicicleta
contribuye a que vivas una vida
mas sana.




El ciclismo conduce a una vida mas sana

. Usar la bicicleta te Usar la bicicleta Usar la bicicleta es .
mantiene en forma previene una forma facil de ‘
' enfermedades graves quemar calorias

El ciclismo aumenta tu salud fisica
y prolonga tu expectativa de vida

- Ir diario en bicicleta al trabajo reduce E Utilizar la bicicleta es una forma
entre 3y 14 me_ses. UsaTr I_‘-" bicicleta el riesgo de enfermedades graves y i eficiente de prevenir obesidad y
durante 30 minutos diarios cada depresion.® ; reducir el riesgo de diabetes tipo 1.2

dia es equivalente a los niveles de
ejercicio semanales recomendados.’

NG N

1 hour

-40% % <40% Cycling
Cancer Heart Premature
iseases death




La gente que llega al trabajo en
bicicleta asocia el ciclismo con la
felicidad. El ciclismo fomenta las
interacciones sociales entre los
diferentes usuarios de la via. Me-
jora la salud mental, el bienestar y
ayuda a reducir el estrés.




El ciclismo aumenta la felicidad

iEl ciclismo esta | El ciclismo ofrece | El ciclismo mejora la
asociado con la libertad a las ninas y calidad de vida
alegrial los nifios '
: El ciclismo esta asociado con
59% de quienes usan la bicicleta En Holanda se disfruta de la infancia conveniencia!, ?erepe];ldencia y
asocian el ciclismo con alegria y sélo més feliz del mundo. El uso de la | flexibilidad.
el 2% no disfrutan del ciclismo.™ : bicicleta les permite alcanzar sus 5 )
| destinos de forma segura y les da la ' 9

0 sensacion de libertad." Independencia
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Las ciudades tienen problemas
de espacio. Mientras el

numero de residentes aumenta
continuamente, hay una

creciente competencia por el
espacio publico que es limitado.
Dado que las bicicletas ocupan
menos espacio que los autos,
reemplazar autos por bicicletas
libera espacio en tus ciudades,
creando mas oportunidades para
espacios verdes y el encuentro de
personas.
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Las ciudades cicli lades placenteras

El ciclismo crea Usar la bicicleta es el El ciclismo te ahorra
espacio publico medio de transporte tiempo
f mas facil f
Las bicicletas ocupan menos espacio No hay necesidad de buscar por un

que los autos, tanto al manejar lugar de estacionamiento. Dentro
como en la cantidad de espacio que

necesitan para estacionarse. '?

Dentro del entorno urbano, los
lugares son mas faciles de acceder en
bicicleta o combinando la bicicleta y
el transporte publico, que utilizando

1 B 10 el automovil. ' : ¢ &

T
auto bicicletas En bicicleta, el rea de

estacionado estacionadas SEIVICIos es =
o mas amplia = .0 x
que caminando!

del entorno urbano, la bicicleta es el
medio de transporte mas rapido.™

J\

----1km caminado ® O

-4 km en bicicleta '

+ Y aln mas con una
bicicleta eléctrica



Planear para la promocidon de

la bicicleta y los viajes a pie
crea ciudades mas seguras

para ciclistas y peatones, pero
también para demas usuarios

de la calle. Estadisticamente,
quienes usan la bicicleta tienen
menos posibilidades de provocar
colisiones mortales.




Usar la bicicleta conduce a ciudades mas seguras

Las ciudades ciclis- Separar a ciclistas del La reduccion de ve-
tas tienen menos inci- trafico motorizado re- | locidades viales resul-
dentes entre ciclistas sulta en menos inci- ta en la reduccion de
Las ciudades ciclistas adoptan el ci- dentes VlalF_‘S InCIdentES mortales
clismo en sus politicas publicas y en su | _ . o
planeacién urbana. Crean una cultura 5 Desarrollar un programa de sequridad 5 La probabilidad de un incidente

ciclista ensefiando a las futuras genera- | vial claro redujo 1600 incidentes | mortal en velocidades de 30km/h es

ciones cémo utilizar la bicicleta. de transito entre 1998-2007 en aproximadamente 75% menor que a

Las ciudades ciclistas desarrollan Holanda. ™ : 50km/h."7

infraestructura ciclista segura.'

ctiro de

muerte & ; :
100% - _r|—|_ : :

Fatalidades anuales
por cada 10,000 viajes
en bicicleta
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El ciclismo es una forma de rL
transporte democratica. Ofrece
mayor movilidad a casi cualquiera,
independientemente de su

origen, edad, ingresos y habilidad
fisica. La bicicleta aumenta la
participacion social y es una
solucion econdmica para la
carencia de transporte.




Usar la bicicleta aumenta la participacion social

El ciclismo permitea El ciclismo mantienea Usar la bicicleta
la gente el accesoa las personas mayores ~aumenta la interaccion
mas oportunidades | socialmente conectadas social
Usar la bicicleta es mas asequible que El uso de la bicicleta permite a las El ciclismo requiere de la interaccién
manejar un auto y permite a la gente | adultas y los adultos mayores mantener social con los demas usuarios de la
tener acceso a una mayor cantidad de sus actividades sociales por mas calle, para poder mediar la circulacion
opciones laborales y actividades.'® tiempo.'?

y prevenir las colisiones viales. Como
resultado, el ciclismo es experimenta-
do como una actividad social.?°

SCHOOL 1

SCHOOL 2
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La sociedad holandesa no sélo ha

creado una red ciclista segura y extensa.
Disefiaron esta red para hacer el ciclismo
comodo y sequro para personas de todas
edades, habilidades y para diferentes
tipos de bicicletas. Es asi que el ciclismo
como un modo de transporte se ha vuelto
accesible para todos.

La sociedad holandesa toma seriamente
el ciclismo, al considerarlo como una
verdadera forma de transporte, al mismo
nivel que el auto o el transporte publico.

Stationweg 1990, Den Haag (Foto: Jos van Leeuwen)

O~

Las politicas publicas deberian aspirar

a una mezcla 6ptima en los medios de
transporte y de la cual la bicicleta es parte
integral.

Una politica ciclista integral esta formada
por el hardware, software y orgware. De
tal forma, resulta insuficiente enfocarse
s6lo en construir el hardware (por

Stationweg 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen)

-23 -

ejemplo: desarrollo de infraestructura,
ciclovias). También necesitamos atraer

a las y los ciclistas trabajando en el
software (haciendo campafias, regulando la
equidad vial, etc). Y el orgware (capacidad
institucional de los diferentes actores)

que es también necesario para reforzar la
estrategia de una forma mas amplia.



La gente se influencia mas por la segu-
ridad percibida, que por las estadisticas

de seguridad oficiales. En los lugares en
donde las probabilidades de un inciden-

te son menores, la gente no considerara
utilizar la bicicleta si las condiciones fisicas
del medio les parecen peligrosas. De tal
forma, las politicas y el disefio deben crear
y promover un ambiente seguro que invite
al uso de la bicicleta. En Holanda se ha
preferido la promocion de seguridad activa
(prevencidn de incidentes), que de seguri-
dad pasiva (mitigacion de los accidentes);
a través de la creacion de infraestructura
ciclista, en vez de recomendar o imponer el
uso del casco o de ropa reflejante.

Groothertoginnelaan 1995, Den Haag (Foto: Willem Vermeij)

Para facilitar que la gente llegue a sus des-
tinos, la sociedad holandesa ha construido
una red de infraestructura ciclista que se
adapta al medio y asegura la seguridad y el
comfort ciclista.

Todo el esfuerzo esta enfocado no sdlo
en la construccion de ciclovias, sino tam-
bién en la creacidn de intersecciones mas

Groothertoginnelaan 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen)
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seguras, la modificacion de los disefios o

el aumento de luces para quienes usan la
bicicleta, lo cual ha reducido las posibili-
dades de conflictos con el trafico vehicular.
Cuando el espacio fisico es muy reduci-

do para segregar, el trafico vehicular se
ralentiza a través del disefio de calles y la
sefalizacion. Quienes planifican en Holan-
da crean areas en donde los autos pueden
entrar, pero en donde sélo son invitados y
ciclistas y peatones mantienen la prioridad.




La bicicleta es la mejor forma de trans-
porte para distancias cortas. Su alcance
aumenta cuando se combina con otros
medios de transporte, especialmente el
transporte publico. Por ello se vuelve tan
importante asegurar una transicion facil
entre la bicicleta y los demas modos de
transporte. Estamos hablando de la movili-
dad en cadena. Para hacer del ciclismo una
opcion de transporte, el desarrollo urbano
tendria que estar orientado en torno a los
nodos de transporte publico, para que la
gente pueda caminar o andar en bicicleta
de una estacion a otra. En Holanda, alre-
dedor del 40% de quienes usan el tren,
llegan en bicicleta. Planear para la bicicleta
aumenta el area de captacion de las esta-
ciones hasta 15 veces, mas que cuando

Stationsplein Hollands Spoor 1995, Den Haag
(Foto: Sjoerd van der Hucht)

sdlo se considera la caminata. Este modelo
expande el concepto: Desarrollo Orientado
al Transporte, al concepto de Desarrollo
Hibrido Orientado al Transporte.

En colonias densas, el cambio modal ci-
clista es mucho mayor que en zonas mas
rurales. La bicicleta es un buen modo de
transporte para distancias cortas, es por
ello que sus beneficios aumentan exponen-

Stationsplein Hollands Spoor 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen)
B!
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cialmente, cuando las areas urbanas son
disefiadas pensando en la proximidad entre
diferentes usos de suelo (residenciales,
comerciales, servicios de salud, comer-
cios...). Se deben evitar grandes super-
mercados en los limites de las ciudades, a
donde sdlo se puede llegar en auto, mo-
tivando la dispersion de tiendas locales a
distancias ciclistas.

En Holanda no se limitan a construir ci-




clovias en, o a lo largo de las calles. Al
planificar nuevos vecindarios, por ejemplo,
a veces quienes planifican, crean ciclovias
completamente aisladas de las calles para
automoviles. Reqularmente, estas ciclovias
ofrecen rutas diferentes con destinos mas
interesantes (por ejemplo, Leiden Meren-
wijk a la estacion de Leiden, Schippersburg
en Utrecht). En algunas ocasiones esto es
realizado desviando el trafico hacia otras
vias, para crear caminos mas simples,
seguros y rapidos para quienes usan la
bicicleta a través de las colonias. A esto se
le llama ‘permeabilidad filtrada’.

Para complementar la construccion de
infraestructura segura para el ciclismo,
Holanda también cambid sus leyes para

aumentar la proteccion a ciclistas. En el
caso de un incidente entre un automovil y
una bicicleta, quien usa el auto siempre es
responsable. Se considera que debido a su
tamano y poder, quienes utilizan el auto
deben prestar mayor atencidn a las demas
personas que usan la calle y que son mas
vulnerables.

El gobierno establece objetivos para pro-
mover y aumentar los niveles ciclistas. La

- 26 -

agenda ciclista actual se llama "Tour de
Force 2020". El objetivo de este plan es
aumentar el nimero de kilémetros recorri-
dos en bicicleta en el periodo 2017-2027
en un 20%. Para lograrlo, la agenda define
las diferentes acciones necesarias para al-
canzar los objetivos, asi como los diversos
actores necesarios. Este plan sigue otros
planes ciclistas nacionales desde 1990.
Después, estos planes son integrados

en los programas locales y regionales. El
plan nacional ayuda a crear continuidad y
consistencia de la infraestructura ciclista y
a coordinar acciones para el mejoramiento
ciclista.




Transformar Holanda en una nacion ciclista requirid
sobrepasar numerosos retos. No es necesario reinventar
la rueda: las personas especialistas en bicicleta que
lograron el cambio en Holanda, estan mas que felices en
ayudar a otras ciudades y regiones alrededor del mundo
para hacer del ciclismo una opcion para todas y todos.

La Dutch Cycling Embassy te pueda ayudar,
conectandote con personas expertas para lograr lugares
ciclistas amigables.

Haznos saber cuales son los retos que enfrentas y

déjanos ayudarte!

Contactanos a través de info@dutchcycling.nl o
llAmanos al: +31 15 202 6116.

-27 -

O

*




1. Hendriksen, I. and R. van Gijlswijk (2010), Fietsen
is groen, gezond en voordelig [Cycling is green,
healthy, and economical]. Leiden: TNO Quality of
Life group.

2. Decisio (2016), Waarde en Investeringsagenda
Fietsen Verantwoordingsrapportage [Justification

report on the social value of and investment agenda

for cycling]. Amsterdam: Decisio.

3. Decisio (2017), Waarderingskengetallen MKBA
Fiets: state-of the art [Rating indicators of cycling
SCBA: state-of-the-art]. Amsterdam: Decisio.

4. European Cyclists’ Federation. (2016). Shopping
by bike: Best friend of your city centre | ECF.
[online] Available at: https://ecf.com/groups/
shopping-bike-best-friend-your-city-centre
[Accessed 5 Sep. 2018].

5. Harms, L. and Kansen, M. (2018). Cycling Facts.
[online] Ministry of Infrastructure and Water
Management, p.13. Available at: https://english.
kimnet.nl/publications/publications/2018/04/06/
cycling-facts [Accessed 11 Sep. 2018].

6. Institute for Transport Studies, University
of Natural Resources and Applied Life Sciences
(BOKU), Vienna (2010). Cycle-friendly cities — How

cities can stimulate the use of bicycles. [ebook]
CIVITAS GUARD - Evaluation, Monitoring and
Dissemination for CIVITAS Il. Available at: http://
civitas.eu/sites/default/files/civitas_ii_policy_advice_
notes_03_cycling_and_walking.pdf [Accessed 5 Sep.
2018].

7. De Hartog, Jeroen Johan, et al. (2010), "Do the
health benefits of cycling outweigh the risks?”
Environmental health perspectives 118.8 (2010):
1109.

8. Hans Nijland (2017): Fietsen leidt tot langer
en gezond leven [Cycling leads to a longer
and healthier life]. The Hague, Netherlands

Environmental Assessment Agency.

9. Harms, L. and Kansen, M. (2018). Cycling Facts.
[online] Ministry of Infrastructure and Water
Management, p.11. Available at: https://english.
kimnet.nl/publications/publications/2018/04/06/
cycling-facts [Accessed 11 Sep. 2018].

10. Harms et al. (2017), Stabiele beelden verdiept;
trends in beleving en beeldvorming van mobiliteit.
[In-depth look at stable images; trends in
perception of mobility]. The Hague, Netherlands

Institute for Transport Policy Analysis.

-28 -

11. Taskovski Films. (2018). Why We Cycle -
Trailer. [Online Video]. Available at: https://vimeo.
com/246432864. [Accessed 12 Sep. 2018].

12. Harms et al. (2017), Stabiele beelden verdiept;
trends in beleving en beeldvorming van mobiliteit.
[In-depth look at stable images; trends in
perception of mobility]. The Hague, Netherlands
Institute for Transport Policy Analysis.

13. 1 Fietscommunity [Cycling community] (2017),
Van wie is de stad? [Who owns the city?] The
Hague: Platform 31.

14. Tetteroo, E. (Erik), 2015. Urban Cycling = HOD.
Master City Developer.

15. Pucher, J. and Buehler, R. (2012). City cycling.
Cambridge, Mass.: MIT Press.

16. Schepers, P., Methorst, R., Thish, M., van der
Voet, M. and Wegman, F. (2014). Ontvlechten van
fiets en snelverkeer. [ebook] Available at: https://
library.swov.nl/action/front/fulltext?id=3396 18
[Accessed 5 Sep. 2018].

17. Archer, J., Fotheringham, N., Symmons, M. and
Corben, B. (2008). The Impact of Lowered Speed
Limits in Urban and Metropolitan Areas. [ebook]



Monash University Accident Research Centre.
Available at: https://www.monash.edu/__data/
assets/pdf file/0007/216736/muarc276.pdf
[Accessed 5 Sep. 2018].

18. Eur.nl. (2017). Hoe fietsen sociale participatie
kan verbeteren. [online] Available at: https://www.
eur.nl/nieuws/hoe-fietsen-sociale-participatie-kan-
verbeteren [Accessed 5 Sep. 2018].

19. VeiligheidNL (2018). Toolkit fietsveiligheid.
[online] Veiligheid.nl. Available at: https://www.
veiligheid.nl/valpreventie/voorlichtingsmateriaal/
toolkit-fietsveiligheid [Accessed 5 Sep. 2018].

20. Avila-Palencia, I., Int Panis, L., Dons, E., Gaupp-
Berghausen, M., Raser, E., Goétschi, T., Gerike, R.,
Brand, C., de Nazelle, A., Orjuela, J., Anaya-Boig,

E., Stigell, E., Kahlmeier, S., lacorossi, F. and
Nieuwenhuijsen, M. (2018). The effects of transport
mode use on self-perceived health, mental health,
and social contact measures: A cross-sectional and
longitudinal study. Environment International, 120,
pp.199-206.

Fotografias:
Portada: Diga Verde Fotografie

Pagina 3:

3

5
7 9
13

Fotos 1, 3, 4, 5, 8, 13: Shirley Agudo
Foto 2: Maurits Lopes Cardozo
Fotos 6, 7, 10, 12: Chris Bruntlett
Foto 9: Urban Arrow

Foto 11: WOBS

Pagina 6: Jos van Leeuwen

Pagina 7:

4‘ Js
7 9

8
‘ 1 ‘12‘13

Fotos 1, 13: Diga Verde Fotografie
Fotos 2, 3, 4, 5, 7, 12: Shirley Agudo
Fotos 6, 8, 11: Mark Wagenbuur
Fotos 9, 10: Chris Bruntlett

-29 -

Pagina 9: Chris Bruntlett

Pagina 11: Goudappel Coffeng

Pagina 13:

Pagina 15:

Pagina 17:

Pagina 19:

Pagina 21:

Pagina 23:

Pagina 24:

Pagina 25:

Pagina 26:

Pagina 27:

Diga Verde Fotografie

Barbra Verbij Fotografie

Chris Bruntlett

Goudappel Coffeng

Chris Bruntlett

Foto 1: Jos van Leeuwen,

Foto 2: Frank Jansen

Foto 1: Willem Vermeij
Foto 2: Frank Jansen

Foto 1: Sjoerd van der Hucht
Foto 2: Frank Jansen

Foto 1: Claudia van Noord
Foto 2: Frank Jansen

Shirley Agudo



0’0

DUTCH
CYCLING
EMBASSY

V{{a

) Breda
7Z& University

% City of Rotterdam

=DTV
—_

ir; Fietsdiensten.nl

iRy Minsuy of nfasructure
A5 and Water Management

Provincie Noord-Brabant

Suaifets

Miembros de la
Dutch Cycling Embassy:

&Morgen

ARTGINEERING

BYcs

G
City of Utrecht

DECISIO

ECONOMIC RESEARCH

F

Fietsersbond

izo
research

Muobilock

oy
YT PROVINCIE & UTRECHT

theugbanfuture

3Pm

(ole)

L
cargoroo

COLOURED
ASPHALT

7

DONKEY

uuuuuuuu

é FOLKERSMA

JAN KUIPERS

NUNSPEET

>
MOBYCON

regio aimesa

3
TUDelft

@@?ﬁ’in@e@

City of Amsterdam

X
X
X

s fietsberaad

CROW
=B=<=
Y NCH

JWZzZ

—_—
Movares

cansullants & enginears

Y

oyal
HaskoningDHV

Jey

BOUGH & BIKES

be moved by nature

:.1‘.
M
Den Haag

5 &

::ycledata-

‘FALCO
0t Geert
* Klappenburg

Lifendersioot

smart maving cities

Sobre la Dutch Cycling Embassy

La Dutch Cycling Embassy es una red publico-privada

para la sustentabilidad ciclista y la movilidad inclusiva.
Representamos a lo mejor del ciclismo holandés:
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