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LA SOCIEDAD 
CICLISTA 

HOLANDESA



Holanda es un país de bicicletas. Tenemos una po-

blación de alrededor de 17 millones de personas 

¡y casi 23 millones de bicicletas! Para distancias 

cortas – particularmente en ciudades - las bicicle-

tas son una alternativa común al transporte y al 

automóvil. De hecho, un cuarto del total de viajes 

en Holanda se realiza en bicicleta. Así que, ¡la bici-

cleta manda!

Andar en bicicleta tiene muchos benefi cios y 

nos ayuda a alcanzar metas en accesibilidad, 

habitabilidad, sustentabilidad, y salud. La población 

mundial seguirá creciendo en los años por venir. 

Abordar el cambio climático es una preocupación 

clave, y el papel que juega la bicicleta en esta 

problemática es cada vez más importante. La buena 

noticia es que todavía 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 próximos años, por medio 

de incentivos fi scales para el uso de bicicletas y 

bicicletas eléctricas.

Tanto los gobiernos locales, como los regionales y 

el central, están dispuestos a impulsar el ciclismo. 

Ciclismo sin fronteras 

- 4 -

Es por ello, que hemos etiquetado 250 millones de 

euros para impulsar el uso de la bicicleta y hacerla 

una opción seria de transporte. Asimismo, nuestro 

Tour de Force en conjunto con la Agenda de la 

Bicicleta 2017-2020 están reuniendo al gobierno, 

al sector privado, a ONGs, y a plataformas de 

conocimiento para hacer del país uno todavía 

mucho más amigable con la bicicleta. La agenda 

se enfoca en la fl exibilidad y en una perspectiva 

más 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 fi nal de viajes más largos (la 

última milla).

Por supuesto, el enfoque ciclista holandés tam-

bién puede ser aplicado en otros países, para 

que ciudades y regiones alrededor del mundo se 

benefi cien de este conocimiento. A nuestras/

os especialistas de la Dutch Cycling Embassy les 

entusiasma compartir su conocimiento con todo 

el mundo. Así que enfrentemos los retos por ve-

nir en conjunto, y permitamos a todas las per-

sonas disfrutar de los benefi cios del ciclismo. 

Stientje van Veldhoven
Secretaría de Medioambiente



con la bicicleta, y existían grandes diferencias 
entre ciudades.

Como resultado de la presión de la población, 
las políticas públicas de planificación urbana 
evolucionaron gradualmente y empezaron a 
considerar a la bicicleta como parte de la movi-
lidad. La bicicleta cobró importancia en la pla-
neación de las ciudades, lo cual llevó a que se 
hiciera un esfuerzo por aumentar la densidad 
urbana y frenar su dispersión. También originó 
un programa de construcción 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 diseñar redes ciclistas integrales 
dentro de las ciudades. La ciudad de Delft fue 
una de las primeras en crear una red integral 
de ciclovías. 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 número de personas que usan 
la bicicleta comenzó a incrementarse de nuevo. 

El uso de la bicicleta en Holanda no siempre se 
ha dado por sentado. La sociedad holandesa 
adoptó de forma temprana la construcción de 
autopistas. Desde finales de 1950, el auto se 
convirtió en el principal medio de transporte y 
el número de autos en las calles se incrementó 
de forma continua. Las pocas ciclovías que se 
construyeron en aquellos tiempos no aspiraban 
a la comodidad de quienes eran ciclistas, sino 
de moverlas hacia los extremos de la vía para 
dar más espacio a los coches en las calles. 

Entonces, ¿qué ha cambiado para explicar 
que la mayoría de la gente ve en Holanda 
un paraíso ciclista en nuestros días? Varios 
factores se presentaron desde mediados 
hasta finales de los años 70. El alto número 
de incidentes viales, particularmente 
entre infantes, fue razón de escándalo y 
manifestaciones. La crisis petrolera alertó 
sobre la gran dependencia social de petróleo 
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 existía 
ninguna política pública nacional relacionada 

¿Cómo es que en Holanda se usa tanto la bicicleta?

- 5 -

Una breve historia 
sobre el uso de 
la bicicleta en 
Holanda



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

distancias cubiertas en bicicleta cada año. 
Este incremento se debe principalmente, a la 
combinación del mejoramiento de su condición 
física y al aumento del uso de bicicletas 
eléctricas asistidas. Lo que ocurrió en Holanda 
es especial e inspirador. Pero no es tan 
especial que no se pueda hacer en cualquier 
otro lugar. 

número de ciclistas asesinados en el tráfi co. 
Hoy en día, incluso con una población creciente 
de entre sesenta y setenta años, todas las 
personas usan la bicicleta en Holanda. El grupo 
de mayor edad muestra un incremento en las 



EL MODO 
HOLANDÉS



Beneficios de usar la bicicleta

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

El ciclismo también es beneficioso para la 
economía. Mantener una bicicleta es más barato 
que mantener un auto, lo cual la hace más 
equitativa. Los negocios que se encuentran en 
áreas con mayores niveles ciclistas, tienden a 
desempeñarse mejor que áreas orientadas al 
automóvil. 

Considerar al ciclismo como un medio de trans-
porte serio, desarrollando políticas amigables 
con la bicicleta y una infraestructura integral, 
hace que las ciudades sean más fáciles y se-
guras para quienes usan la bicicleta. Invertir 
en ciclismo no sólo 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 contaminación.

A través de los últimos años, ha aumentado la 
atención mundial hacia el ciclismo. Un número 
creciente de ciudades están 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 investigación 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 más largas y saludables. Asimismo, las 
personas declaran sentirse más felices cuando 
se transportan en bicicleta que cuando usan 
cualquier otra forma de transporte.

Con una proporción cada vez mayor de 
personas que viven y trabajan en ciudades, la 
bicicleta representa una alternativa práctica 
a sociedades orientadas al auto, como las 
que vivimos ahora. Con una infraestructura 
apropiada y políticas públicas amigables con 
la bicicleta que permitan seguridad ciclista 
en las ciudades, es posible reducir y evitar 
el congestionamiento vial y la utilización 
del tiempo ahorrado en actividades más 
significativas. Debido al poco espacio que se 
requiere para el ciclismo, la bicicleta es una 

¿Por qué es 
beneficioso 
usar la 
bicicleta?
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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 inversión 
personal menor que conducir 
un auto. Cada viaje es gratis 
y el mantenimiento es mínimo. 
Cada kilómetro en bicicleta rinde 
benefi cios a la sociedad, mientras 
que cada kilómetro hecho en 
auto y transporte público genera 
costos para la sociedad. 

Economía



La sociedad se 
benefi cia de cada km 
urbano recorrido en 

bicicleta

Un kilómetro en bicicleta representa un 
benefi cio social de 0.68 euros, mientras 
que los autos y autobuses cuestan a la 

sociedad 0.37 y 0.29 euros por kilómetro 
recorrido respectivamente.2

El ciclismo es benefi cioso para la economía

¡Andar 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.1

€ 300,-
€ 8.500,- 1x

3x

SHOP

¡Quienes usan la 
bicicleta gastan más!

Quienes usan la bicicleta compran 
más de forma local, comparado con 

quienes usan el auto. Aunque quienes 
usan la bicicleta gastan menos en 

cada visita, gastan más en conjunto 
porque compran más seguido que las 

personas que manejan autos.3

€+,68

€-,37
€-,29
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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.

Medioambiente



El ciclismo es bueno para el planeta y las ciudades

El ciclismo reduce la 
huella de CO

2

Comparado con los autos y 
autobuses, el producto del ciclo 
de vida de una bicicleta genera 
emisiones mínimas de carbono.4

gramos CO2 por 
persona por km

El ciclismo ayuda a 
mejorar la calidad de 
los espacios públicos

La calidad del espacio público aumenta 
al transformar los estacionamientos 
para autos en ciclovías y parques 
con áreas verdes, mejorando así el 
medioambiente local. El ciclismo es 

silencioso y ayuda a disminuir el ruido 
del tráfi co.6

El ciclismo mejora la 
calidad del aire de 

forma local

La calidad del aire local mejora 
drásticamente cuando se cambia del 
auto a la bicicleta. Cambiar del auto 
a la bicicleta reduce 65% de NOx por 

kilómetro recorrido.5

101

21

271 - 65% de 
emisiones 

de NOx
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¡El 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 condición 
física por más tiempo y tu 
sistema inmunológico más joven. 
En conclusión, usar la bicicleta 
contribuye a que vivas una vida 
más sana.

Salud



Usar la bicicleta 
previene 

enfermedades graves

Ir diario en bicicleta al trabajo reduce 
el riesgo de enfermedades graves y 

depresión.8

El ciclismo conduce a una vida más sana

Usar la bicicleta te 
mantiene en forma

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

entre 3 y 14 meses. Usar la bicicleta 
durante 30 minutos diarios cada 

día es equivalente a los niveles de 
ejercicio semanales recomendados.7

Usar la bicicleta es 
una forma fácil de 
quemar calorías

Utilizar la bicicleta es una forma 
efi ciente de prevenir obesidad y 

reducir el riesgo de diabetes tipo II.9

1hour
Cycling-52%

Heart 
diseases

-40%
Cancer

30
m

in

utes every
day

<40%
Premature

death

- 14 -



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 vía. Me-
jora la salud mental, el bienestar y 
ayuda a reducir el estrés.

Felicidad



El ciclismo aumenta la felicidad

¡El ciclismo está 
asociado con la 

alegría!

59% de quienes usan la bicicleta 
asocian el ciclismo con alegría y sólo 

el 2% no disfrutan del ciclismo.10

El ciclismo mejora la 
calidad de vida 

El ciclismo está asociado con 
conveniencia, independencia y 

fl exibilidad.12

El ciclismo ofrece 
libertad a las niñas y 

los niños

En Holanda se disfruta de la infancia 
más feliz del mundo. El uso de la 
bicicleta les permite alcanzar sus 

destinos de forma segura y les da la 
sensación de libertad.11

59%

2%

Disfrutable Siempre a tiempo

Independencia

Flexible Conveniente
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Las ciudades tienen problemas 
de espacio. Mientras el 
número de residentes aumenta 
continuamente, hay una 
creciente competencia por el 
espacio público que es limitado. 
Dado que las bicicletas ocupan 
menos espacio que los autos, 
reemplazar autos por bicicletas 
libera espacio en tus ciudades, 
creando más oportunidades para 
espacios verdes y el encuentro de 
personas. 

Accesibilidad



Las ciudades ciclistas son ciudades placenteras

El ciclismo crea 
espacio público 

Las bicicletas ocupan menos espacio 
que los autos, tanto al manejar 

como en la cantidad de espacio que 
necesitan para estacionarse. 13

El ciclismo te ahorra 
tiempo

No hay necesidad de buscar por un 
lugar de estacionamiento. Dentro 

del entorno urbano, la bicicleta es el 
medio de transporte más rápido.14

Usar la bicicleta es el 
medio de transporte 

más fácil

Dentro del entorno urbano, los 
lugares son más fáciles de acceder en 
bicicleta o combinando la bicicleta y 
el transporte público, que utilizando 

el automóvil.14

10
bicicletas 

estacionadas

1
auto 

estacionado

En bicicleta, el área de 
servicios es
más amplia  15x 
que caminando!

20 m2 2 m2

4 km en bicicleta

Y aún más con una 
bicicleta eléctrica

1 km caminado

A B

A BP

5 km

5 km
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Planear para la promoción de 
la bicicleta y los viajes a pie 
crea ciudades más seguras 
para ciclistas y peatones, pero 
también para demás usuarios 
de la calle. Estadísticamente, 
quienes usan la bicicleta tienen 
menos posibilidades de provocar 
colisiones mortales.

Seguridad



Usar la bicicleta conduce a ciudades más seguras

Separar a ciclistas del 
tráfi co motorizado re-
sulta en menos inci-

dentes viales

Desarrollar un programa de seguridad 
vial claro redujo 1600 incidentes 
de tránsito entre 1998-2007 en 

Holanda.16 

Las ciudades ciclis-
tas tienen menos inci-
dentes entre ciclistas

Las ciudades ciclistas adoptan el ci-
clismo en sus políticas publicas y en su 
planeación urbana. Crean una cultura 

ciclista enseñando a las futuras genera-
ciones cómo utilizar la bicicleta. 

Las ciudades ciclistas desarrollan 
infraestructura ciclista segura.15

La reducción de ve-
locidades viales resul-
ta en la reducción de 
incidentes mortales

La probabilidad de un incidente 
mortal en velocidades de 30km/h es 
aproximadamente 75% menor que a 

50km/h.17

infraestructura ciclista segura.

6.4

1.9
0.90.40.3

N
ew

 York

Portland

Vancouver

Am
sterdam

Copenhagen

Fatalidades anuales 
por cada 10,000 viajes 
en bicicleta -1.600incidentes! 

30 5010

velocidad (km/h)

Peligro de 
muerte

<10%

>80%

50%

100%
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El ciclismo es una forma de 
transporte democrática. Ofrece 
mayor movilidad a casi cualquiera, 
independientemente de su 
origen, edad, ingresos y habilidad 
física. La bicicleta aumenta la 
participación social y es una 
solución económica para la 
carencia de transporte.

Equidad social 



Usar la bicicleta aumenta la participación social 

El ciclismo mantiene a 
las personas mayores 

socialmente conectadas 

El uso de la bicicleta permite a las 
adultas y los adultos mayores mantener 

sus actividades sociales por más 
tiempo.19

El ciclismo permite a 
la gente el acceso a 
más oportunidades

Usar la bicicleta es más asequible que 
manejar un auto y permite a la gente 
tener acceso a una mayor cantidad de 

opciones laborales y actividades.18

Usar la bicicleta 
aumenta la interacción 

social

El ciclismo requiere de la interacción 
social con los demás usuarios de la 

calle, para poder mediar la circulación 
y prevenir las colisiones viales. Como 
resultado, el ciclismo es experimenta-

do como una actividad social.20

Hallo!
Bonjour!

BINGO
NIGHT

SCHOOL 1

SCHOOL 2
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ejemplo: desarrollo de infraestructura, 
ciclovías). También necesitamos atraer 
a las y los ciclistas trabajando en el 
software (haciendo campañas, 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 más amplia.

Las políticas públicas deberían aspirar 
a una mezcla óptima en los medios de 
transporte y de la cual la bicicleta es parte 
integral. 

Una política ciclista integral está formada 
por el hardware, software y orgware. De 
tal forma, resulta insuficiente enfocarse 
sólo en construir el hardware (por 

¿Cómo llegar hasta ahí?
Ciclismo para todas y todos

La sociedad holandesa no sólo ha 
creado una red ciclista segura y extensa. 
Diseñaron esta red para hacer el ciclismo 
cómodo y seguro para personas de todas 
edades, habilidades y para diferentes 
tipos de bicicletas. Es así que el ciclismo 
como un modo de transporte se ha vuelto 
accesible para todos.

Considerar el ciclismo seriamente 

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

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

Stationweg 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen) 
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La principal barrera para el uso de la 

bicicleta es la seguridad

La gente se influencia más por la segu-
ridad percibida, que por las estadísticas 
de seguridad oficiales. En los lugares en 
donde las probabilidades de un inciden-
te son menores, la gente no considerará 
utilizar la bicicleta si las condiciones físicas 
del medio les parecen peligrosas. De tal 
forma, las políticas y el diseño deben crear 
y promover un ambiente seguro que invite 
al uso de la bicicleta. En Holanda se ha 
preferido la promoción de seguridad activa 
(prevención de incidentes), que de seguri-
dad pasiva (mitigación de los accidentes); 
a través de la creación de infraestructura 
ciclista, en vez de recomendar o imponer el  
uso del casco o de ropa reflejante. 

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.

“¡La seguridad vial no es una meta, es una 
condición previa para el ciclismo!”

Todo el esfuerzo está enfocado no sólo 
en la construcción de ciclovías, sino tam-
bién en la creación de intersecciones más 

Groothertoginnelaan 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen)

Groothertoginnelaan 1995, Den Haag (Foto: Willem Vermeij)

seguras, la modificación de los diseños o 
el aumento de luces para quienes usan la 
bicicleta, lo cual ha reducido las posibili-
dades de conflictos con el tráfico vehicular. 
Cuando el espacio físico es muy reduci-
do para segregar, el tráfico vehicular se 
ralentiza a través del diseño de calles y la 
señalización. Quienes planifican en Holan-
da crean áreas en donde los autos pueden 
entrar, pero en donde sólo son invitados y 
ciclistas y peatones mantienen la prioridad.
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cialmente, cuando las áreas urbanas son 
diseñadas pensando en la proximidad entre 
diferentes usos de suelo (residenciales, 
comerciales, servicios de salud, comer-
cios…). Se deben evitar grandes super-
mercados en los límites de las ciudades, a 
donde sólo se puede llegar en auto, mo-
tivando la dispersión de tiendas locales a 
distancias ciclistas. 

Las ciclovías no tienen que estar a lo 
largo de las banquetas 

En Holanda no se limitan a construir ci-

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

Planificar para la densidad y la proximi-
dad

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

Stationsplein Hollands Spoor 1995, Den Haag 

(Foto: Sjoerd van der Hucht)

Stationsplein Hollands Spoor 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen)

Ciclismo y transporte público 

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 público. Por ello se vuelve tan 
importante asegurar una transición fácil 
entre la bicicleta y los demás modos de 
transporte. Estamos hablando de la movili-
dad en cadena. Para hacer del ciclismo una 
opción de transporte, el desarrollo urbano 
tendría que estar orientado en torno a los 
nodos de transporte público, para que la 
gente pueda caminar o andar en bicicleta 
de una estación a otra. En Holanda, alre-
dedor del 40% de quienes usan el tren, 
llegan en bicicleta. Planear para la bicicleta 
aumenta el área de captación de las esta-
ciones hasta 15 veces, más que cuando 
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Javastraat 2010, Den Haag (Foto: Claudia van Noord)

Javastraat 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen)

clovías en, o a lo largo de las calles. Al 
planificar nuevos vecindarios, por ejemplo, 
a veces quienes planifican, crean ciclovías 
completamente aisladas de las calles para 
automóviles. Regularmente, estas ciclovías 
ofrecen rutas diferentes con destinos más 
interesantes (por ejemplo, Leiden Meren-
wijk a la estación de Leiden, Schippersburg 
en Utrecht). En algunas ocasiones esto es 
realizado desviando el tráfico hacia otras 
vías, para crear caminos más simples, 
seguros y rápidos para quienes usan la 
bicicleta a través de las colonias. A esto se 
le llama ‘permeabilidad filtrada’.

Legislaciones que protegen a ciclistas

Para complementar la construcción de 
infraestructura segura para el ciclismo, 
Holanda también cambió sus leyes para 

agenda ciclista actual se llama “Tour de 
Force 2020”. El objetivo de este plan es 
aumentar el número de kilómetros 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, así 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. 

aumentar la protección a ciclistas. En el 
caso de un incidente entre un automóvil y 
una bicicleta, quien usa el auto siempre es 
responsable. Se considera que debido a su 
tamaño y poder, quienes utilizan el auto 
deben prestar mayor atención a las demás 
personas que usan la calle y que son más 
vulnerables.

Crear una agenda ciclista

El gobierno establece objetivos para pro-
mover y aumentar los niveles ciclistas. La 
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¡Hagámoslo en conjunto!

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

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

Haznos saber cuáles son los retos que enfrentas y 
déjanos ayudarte!

Contáctanos a través de info@dutchcycling.nl o 
llámanos al: +31 15 202 6116.
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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: 
conocimiento, experiencia y especialistas a través 
de compañías, ONGs, institutos de investigación, 

gobiernos nacionales y locales.

¿Te gustaría saber más sobre la 
Dutch Cycling Embassy?

Visita: www.dutchcycling.nl 

Miembros de la 
Dutch Cycling Embassy:

Bike minded
Design Consulting



Dutch Cycling Vision


