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1. Presentacion

ConBici herramienta de transicion energética y climatica justa, inclusiva y
sostenible es un proyecto integral cuyo objetivo es contribuir a la transiciéon
hacia una movilidad mas sostenible y promover politicas publicas efectivas
en este dmbito mediante el desarrollo de las siguientes cuatro piezas o
acciones de impulso de la bicicleta:

ConBici Ni Un Paso Atras

Esta pieza del proyecto nacié como reaccion ante el retroceso detectado por
todo el territorio nacional con respecto a la infraestructura para la bicicleta,
con desmantelamiento de obras ejecutadas y reformas contrarias a la
seguridad y comodidad ciclista. EIl documento describe la situacién de la
infraestructura y las politicas ciclistas en diferentes ciudades del pais
poniendo el foco en la calidad de las mismas.

Cycling With Clean Air

Este proyecto, iniciado en 2020 y vuelto a dinamizar ahora, analiza los
indicadores de contaminacion del aire con la participaciéon de personas
voluntarias que se desplazan en bicicleta. Para ello, cada participante cuenta
con dispositivos que instalados en la bicicleta permiten el andlisis del material
particulado (PM,s) del aire en los itinerarios en los que pedalean. Se trata, por
tanto, de un proyecto que se inscribe en el concepto de ciencia ciudadana,
es decir, que elabora conocimiento cientifico con la colaboraciéon de la
ciudadania.

Una Bici Mas

Se trata de una pieza orientada a la formacién y sensibilizacion para
promover el uso cotidiano de la bicicleta, abordando desafios como la
percepcién de peligro al pedalear. Utiliza la metodologia «Una Bici Mas»
respaldada por la Direccién General de Trdfico, con la que se pretende
mejorar la formacidn ciclista en condiciones reales de circulacién.

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 1
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Cuentas de la Bicicleta Il (2024)

El presente documento, las Cuentas de la Bicicleta Il (2024) constituye la
cuarta de las acciones del proyecto general, aportando, en primer lugar, una
visién global del papel que tiene la bicicleta en la actualidad y, en segundo
lugar, el que podria tener en un horizonte futuro en la movilidad del pais, tanto
en términos cuantitativos como cudalitativos. Evidentemente, se trata de una
pieza o accidn con numerosas sinergias con las otras tres, pues no solo
contempla las infraestructuras ciclistas, sino también las consecuencias
ambientales de la bicicleta y los rasgos sociolégicos de las personas que
pedalean.

Esta segunda edicion de las Cuentas de la Bicicleta no solo actualiza las
cifras, sino que refuerza algunos capitulos y se adentra en nuevos aspectos
que habian sido desatendidos en la primera. A ese respecto destacan los
nuevos apartados dedicados a la irrupcién de las bicicletas de pedaleo
asistido, la ciclologistica y sus dilemas laborales, la exigencia de desarrollar la
intermodalidad, la emergencia del cicloturismo y las necesidades especificas
de la movilidad ciclista en la Espafa vaciada.

Otra novedad relevante de esta segunda edicidon de las Cuentas de la
Bicicleta es la elaboracion de un paquete de politicas capaz de conducir al
pais a la normalizacidn de la bicicleta. Por consiguiente, ademds de
cuantificar el cambio en el papel de la movilidad ciclista a través de tres
escenarios (tendencial, de transicién socioecolégica y disruptivo), como
hacia la primera edicion, el informe se adentra en las politicas y medidas que
son necesarias para alcanzar los dos escenarios deseables, los que requieren
generar dindmicas nuevas, ajenas a las tendencias de lento crecimiento del
uso de la bicicleta.

Con todo ello, el documento puede servir de referencia para enfocar la
renovacion de la Estrategia Estatal de la Bicicleta, el documento clave para
las politicas ciclistas de la administracién central, una vez que su periodo de
vigencia establecido finalice el ano que viene, en 2025.
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2. Introduccion. La bicicleta cuenta
mas

El nuevo impulso europeo

En abril de 2024 el Parlamento Europeo, el Consejo y la Comisién Europea
proclamaron una Declaracién' conjunta sobre el uso de la bicicleta como una
de las formas de transporte y ocio mas sostenibles, accesibles, inclusivas,
asequibles y saludables, con el propdsito de servir de guia estratégica para
las politicas e iniciativas actuales y futuras relacionadas con el uso de la
bicicleta.

La Declaracién lleva el sello del Pacto Verde Europeo (2019), el documento
central de las politicas de transicion ecoldgica justa de la Unidn Europea que
tendrdn que ser renovadas tras la formacién de la nueva Comisién Europeaq,
una vez que se ponga en marcha el Parlamento tras las recientes elecciones
europeas de junio de 2024.

! Publicada en el Diario Oficial de la Unién Europea el 3 de abril de 2024. C/2024/2377.

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 3
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Del Pacto Verde se deducen numerosas acciones de gobierno de la Comision
Europea vinculadas de un modo mds o menos directo con la movilidad
ciclista, como son la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente?y el Plan
de Accién para la Contaminacion Cero® que, por ejemplo, introduce una serie
de medidas relativas a la calidad del aire que estén en el debate central del
modelo de movilidad urbano.

La Declaracién Europea de la Bicicleta, que incorpora 36 compromisos, se
estructura a través de ocho capitulos:

—

Desarrollo y refuerzo de las politicas sobre el uso de la bicicleta
Fomentar una movilidad inclusiva, asequible y saludable

Crear mds y mejores infraestructuras ciclistas

A w0 N

Aumentar las inversiones y crear condiciones favorables para el uso de
la bicicleta

o

Mejora de la seguridad vial

6. Apoyar los empleos verdes de calidad y el desarrollo de una industria
ciclista europea

7. Apoyar la multimodalidad y el cicloturismo

8. Mejorar la recogida de datos sobre el uso

La elaboracién de estas Cuentas de la Bicicleta y de su primera edicién, han
puesto de relieve, precisamente, las enormes carencias de informacidén que
reclaman ese Ultimo capitulo de la Declaracién.

En esa linea hay que resaltar también la adopcidn, en 2021, por parte de los
Ministerios de Transporte, Salud y Medio Ambiente europeos, del denominado
Plan Director Paneuropeo de Promocién de la Bicicleta (Pan-European Master
Plan for Cycling Promotion).*

2 Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al
futuro. Bruselas, 9.12.2020. COM(2020) 789 final.

3 La senda hacia un planeta sano para todos. Plan de accion de la UE: «Contaminacion cero para
el aire, el agua y el suelo». Bruselas, 12.5.2021. COM(2021) 400 final.

4 Transport-Health-Environment Pan-European Programme (PEP).

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 4
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El Plan incluye un conjunto de recomendaciones basadas en las evidencias y
las buenas prdacticas de promocidn de la bicicleta que los paises pueden
seleccionar en funcién de su contexto, necesidades y objetivos respecto a la
movilidad ciclista.

El panorama reciente de apoyo de las instituciones europeas a la bicicleta se
completa con laincorporaciéon de las redes ciclistas a los objetivos de las TEN-
T, las Redes Transeuropeas de Transporte. Esta incorporacién fue aprobada
por el Parlamento Europeo en su pleno de abril de 2024 y tiene una relevancia
que no debe pasar desapercibida®. En efecto, una vez completada la
adopcién del reglamento revisado de las TEN-T no solo se incluyen los modos
activos y las redes ciclistas de larga distancia en sus prioridades y objetivos,
sino que se incluye la salud en el andlisis coste-beneficio y se convierten en
obligatorios los planes de movilidad urbana sostenible en los nodos urbanos
que estructuran esas redes europeas.

De todas estas iniciativas se puede concluir que la bicicleta estd
consolidando en estos Ultimos afnos un papel relevante en las politicas
europeas vinculadas no solo a la movilidad, sino también a un conjunto de
dreas relacionadas con la transicidn socioecolégica justa en las que la
movilidad ciclista es un factor transversal, como son la ambiental, el cambio
climatico, el turismo, la equidad y la salud. Ahoraq, la bicicleta cuenta mas.

La transicidon ecolégica justa. Un camino que se
recorre mejor con bicicletas

El concepto de transicidon apela a un camino, a un proceso de transformacion
desde una posicién inicial problematica a un lugar al que se quiere llegar.
Cuando se emplea el término transicidon ecoldgica, el destino del viaje no
hace referencia Unicamente a un cambio en el modelo energético, sino a una
transformacioén integral de nuestra relacion con la naturaleza y los recursos
de este planeta. Y cuando se anade el adjetivo justa, la transicién pasa a

5 La Federacidn Europea de Ciclismo (ECF por sus siglas en inglés) viene desarrollando un intenso
trabajo paralaintegracion de la bicicleta en las recomendaciones de las TEN-T. Véase al respecto
el informe de 2024 titulado Integrating cycling in the trans-European transport network. From
TEN-T regulation to practical implementation.

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 5
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contemplar también la necesaria transformacién del modelo social injusto,
convirtiendo al proceso en una transicién socioecolégica.

Pues bien, la transicidn ecoldgica justa es un camino plenamente sinérgico
con la normalizacién del uso de la bicicleta que orienta el presente
documento. En efecto, la bicicleta es o debe ser una pieza relevante de un
gran namero de las politicas pUblicas que conforman dicha transformacion
del modelo social y econdmico, con las politicas ambientales en primer
término.

En el caso de Espana, la columna vertebral de las politicas de transicion
socioecoldgica estd formada por la legislacion y planificacidn energética y
climatica, empezando por la Ley 7/2021 de Cambio Climdatico y Transicién
Energética, que refuerza los compromisos del pais en relacion a la lucha
contra el calentamiento global. Esta normativa no solo contiene numerosas
referencias a la movilidad, como responsable mayoritaria de las emisiones
de gases de efecto invernadero, sino que incorpora otro requisito de la Unién
Europea como es la elaboracion y ejecucion del Plan Nacional Integrado de
Energia y Clima 2021-2030, la herramienta fundamental para desarrollar las
politicas de descarbonizacién en todos los sectores de actividad.

Dentro de esas politicas se encuentra la de transporte y movilidad, que apela
a la necesidad no solo de sustituir paulatinamente los combustibles fosiles
empleados en los vehiculos, sino también realizar un cambio modal de una
magnitud considerable en el que la movilidad ciclista deberia servir como
una de sus palancas®.

Otros de los planes y estrategias ambientales hacen también referencia a la
movilidad, pero la bicicleta tiene un papel que convendria reforzar en

8 La actualizacién del PNIEC, cuyo borrador fue puesto a consulta publica en junio de 2023 y que
estd siendo tramitado en la actualidad, incrementa la ambicién en la descarbonizacion del
transporte y otros sectores, incrementando por ejemplo la prevision de la flota de vehiculos
electrificados del vigente plan.

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 6
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Documentos de referencia en las politicas ambientales que tienen relacién con la

movilidad ciclista

Documento Contenido de referencia

Plan Nacional de Adaptacién al
Cambio Climatico 2021-20230

Estrategia Nacional de
Infraestructura Verde y de la
Conectividad y Restauracion
Ecolégicas

Plan de Accién de Educacién
Ambiental para la
Sostenibilidad.

Plan Nacional de Calidad del
Aire y Proteccién de la
Atmésfera. Plan AIRE Il (2017-
2019)

Actualizacién del Programa
Nacional de Control de la
Contaminacién

Atmosférica 2023-2030

Capitulo de Movilidad y transporte.

Considera los carriles bici y corredores verdes
infraestructura verde.

Contiene un eje estratégico dedicado a la
transversalizacion de la Educacién Ambiental
en otras politicas publicas como la movilidad

Entre las medidas relativas a la movilidad se
encontraba la elaboraciéon de la Estrategia
Estatal de la Bicicleta

Da continuidad al Plan AIRE Il en el periodo
2023-2024 vy, por tanto, al desarrollo de sus
contenidos

Pero las sinergias de la bicicleta con las politicas del gobierno esparol no
finalizan en el Gmbito ambiental, también otros documentos estratégicos y
de planificacién de las politicas gubernamentales cuentan o deberian contar
con la contribucién de la bicicleta en sus argumentaciones y propuestas. Asi
lo hacen con mayor o menor profundidad los que se reflejan en la siguiente

ilustracion:

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 7
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Principales estrategias y planes gubernamentales vinculados con la movilidad
ciclista

Estrategia de
Desarrollo
Sostenible

Agenda Urbana I-strategla de
Espafiola / Seguridad Vial
b Bicicleta '

Estrategia de F‘I’ln MNacional
Movilidad Segura, Integrado de
Sostenible y Cunectad? \ Energia y Clima
‘ Estrategia de

Salud Pudblica

La primera referencia es la Estrategia de Desarrollo Sostenible (EDS),
aprobada por el Consejo de Ministros del Gobierno de Espana en junio de 202],
que incide en la movilidad tanto al diagnosticar los desafios del pais como a
la hora de plantear las politicas a desarrollar: Esparia se enfrenta a la
imprescindible necesidad de impulsar la movilidad sostenible, reduciendo el
volumen de tréfico rodado [../..] a la vez que se promueven las modalidades
de transporte no motorizados. En ese sentido, aunque es especialmente
relevante la contribucion de la bici al Reto Pais 2. Hacer frente a la emergencia
climatica y ambiental, su promocidn contribuye, en mayor o menor medida,
ala mejora de todas las politicas aceleradoras propuestas para la superacion
del resto de retos identificados por la Estrategiao, ademds de influir
positivamente en sus indicadores (e.g. Emisiones GEl, % dependencia
energética, % de tierra degradada en relacién con la superficie total de tierra,
Tasa de mortalidad atribuida a las enfermedades cardiovasculares, %
obesidad infantil).

Por su parte, la Agenda Urbana Espainola, tomada en consideracion por el
Consejo de Ministros en 2019, incluye entre sus objetivos el de FAVORECER LA
CIUDAD DE PROXIMIDAD, que se despliega en varias lineas de actuacién, una
de las cuales se enuncia de la siguiente manera: Fomentar la eficacia y la
calidad de los modos de transporte mas econémicos y al alcance de todos
los grupos de edad: transporte pdublico, bicicleta y a pie. Igualmente,

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 8
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incorpora el objetivo de POTENCIAR MODOS DE TRANSPORTE SOSTENIBLES, con
un nutrido grupo de lineas de actuacién que involucran a la bicicleta.

La Estrategia de Seguridad Vial 2030, afronta entre sus mayores desafios el
despliegue del denominado sistema seguro, en el que colectivos como el de
peatones y ciclistas cobran una especial relevancia en la medida en que
servirdn de vara de medir para modular las velocidades de referencia. Entre
sus objetivos se encuentra la reduccién de la siniestralidad ciclista, medida
en nimero de personas fallecidas o heridas graves, en el aio horizonte, en un
rango entre el 10 y el 50%.

La Estrategia de Salud Pablica 2022, aprobada por el Consejo Interterritorial
del Sistema Nacional de Salud en junio de ese mismo afo, tiene uno de sus
focos de atencidon en el sedentarismo y sus consecuencias para la
prevalencia de numerosas enfermedades. A la hora de sus propuestas
destaca la Linea Estratégica 3. Mejorar la salud y el bienestar de la poblacién
a través de la prevencion de enfermedades, la promocién de estilos de vida
y el fomento de entornos saludables, seguros y sostenibles, que incluye el
fomento de la movilidad activa, peatonal y ciclista.

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030, aprobada
por el Consejo de Ministros en diciembre de 2021, orienta al sector del
transporte en la presente etapa de grandes cambios, motivados por la
introduccién de nuevas tecnologias, por la necesidad de avanzar hacia la
descarbonizacidn y por una mayor concentracién de poblacién en las
grandes ciudades y zonas periurbanas, con sus implicaciones en congestion,
salud de las personas (calidad del aire, ruido), etc. En ese contexto, la
Estrategia clarifica la nueva jerarquia de la movilidad en la que la bicicleta se
sitta en el segundo escaldn de las prioridades tras la movilidad peatonal.

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 9
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Transporte publico

Vehiculo . fog
motorizado compartido s A

Vehiculo
motorizado privado

A'la hora de las propuestas, el documento contiene dentro del Eje 1. Movilidad
para todos, una linea estratégica denominada Fortalecimiento de
alternativas al coche privado en la movilidad urbana y metropolitana. Dentro
de esa linea estratégica hay una medida fundamental para este trabajo, la
Implantacién de la Estrategia Estatal por la Bicicleta, que habia sido
aprobada en junio de 2021 por el Consejo de Ministros tras un largo proceso
colaborativo con la participaciéon de mdltiples agentes vinculados al mundo
de la bici’.

7 Mesa Espafiola de la Bicicleta (MEB), Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB), Coordinadora
en Defensa de la Bici (ConBici), diferentes ministerios de la Administracién General del Estado,
y representantes de Entidades Locales y Comunidades Autbnomas impulsoras de la bicicleta,
asi como un amplio conjunto de organizaciones, del sector privado y asociativo, relacionadas
con la bicicleta.

ConBici Herramienta Climdtica - Las Cuentas de la Bicicleta 10
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ESTRATEGIA ESTATAL POR LA BICICLETA 2021-2025

Su objetivo es impulsar el uso de la bicicleta como factor relevante en la movilidad, la salud, el
medio ambiente, la economia o el turismo, lo que conllevard beneficios, no solo para las propias
personas que pedalean sino también para el resto de la ciudadania que no utiliza la bici, que se
aprovecha de los cambios que genera al liberar espacio y reducir la contaminacién y el ruido.

Para lograr sus objetivos, la Estrategia desarrolla un conjunto de medidas con las que pretende
dar respuesta a cinco prioridades:

p—

la contribucién de la bicicleta a la movilidad sostenible y segura
la promocién de una vida saludable para las personas
el fomento del ocio y el deporte en bicicleta

el aprovechamiento del potencial del turismo en bicicleta

I

la necesidad de coordinar la accidn de las administraciones pUblicas competentes en el
impulso a la bicicleta

En torno a estas prioridades, se han analizado las aportaciones que la bicicleta puede ofrecer, y
se han redactado propuestas concretas de mejora que se pueden poner en marcha a corto y
medio plazo, en todos los campos que abarca la accién por la bicicleta. Todos estos campos de
accion se han estructurado en 10 dreas tematicas y 28 instrumentos, financiados a través fondos
de procedentes de cuatro origenes:

i.  utilizacién de recursos propios de las instituciones lideres, coordinadoras y colaboradoras
i. obtencidn de préstamos y ayudas regionales, nacionales y europeos
iii. generacion de ingresos comerciales, tasas o cuotas
iv. dotaciones complementarias propias de la Estrategia Estatal por la Bicicleta
La Estrategia Estatal por la Bicicleta involucra a un gran nidmero de actores en su ejecucion, y
ademds necesita de amplios apoyos por parte de instituciones publicas, empresas, asociaciones,

y de la ciudadania en general, por lo que los mecanismos de gobernanza cobran especial
relevancia. La Estrategia prevé, entre otros, los siguientes:

» Oficina General de la Bicicleta, centraliza la coordinacién, el seguimiento, y la
comunicacidn relacionada con la Estrategia Estatal por la Bicicleta, y reporta al Comité
Director de la Estrategia sobre su consecucion.

= Red interadministrativa de responsables de asuntos relacionados con la bicicleta en los
distintos Ministerios, Gobiernos Autonémicos y Entidades Locales, actia como
coordinadora de esta red y le presta apoyo.

» Comité Director de la Bicicleta, establece las prioridades de la Estrategia, controla su
cumplimiento, y tutela a la Oficina General de la Bicicleta como gestor de su desarrollo.

» Comité Consultivo de la Bicicleta, compuesto por organizaciones cuya contribucién es
clave para el avance de la Estrategia, y que deben estar informadas y ser consultadas en
determinados asuntos de la misma.
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El siguiente esquema presenta la estructura de dreas e instrumentos sobre los que se ha
articulado la Estrategia Estatal por la Bicicleta.

Estructura de la Estrategia Estatal por la Bicicleta 2021-2025

{COMO SE ARTICULA

LA ACCION DE LA ESTRATEGIA?

28 BLOQUES DE ACCION

| 10 AREASTEMATICAS ||

I. Cambio cultural: sensibilizacion,
formacion y comunicacion

2. Salud, bienestar y dimension
social de la bicicleta

3. Infraestructura ciclista

4. Instrumentos para facilitar la
movilidad ciclista

5. La bicicleta como medio de
transporte cotidiano

6. Seguridad y regulacion

7. Cicloturismo

8. Ocio y deporte en bicicleta

9. Oportunidades y cadena de
valor de la bicicleta

10. Coordinacion institucional y
financiacién

|. Promocion de la bicicleta

3. Fomento de una vida saludable

en bicicleta
5. Desarrollo de 6. Disefo de
redes de vias infraestructuras
ciclistas ciclistas

9. Desarrollo de sistemas de
bicicletas compartidas

I . En bici al trabajo

2. Formacién en movilidad ciclista

4. Soporte a la innovacién social
en movilidad ciclista

7E 8.Red de
Estacionamientos urbanismo y
para bicicletas movilidad ciclista

10. Intermodalidad bicicleta —
transporte publico

12. Incentivacion de la bicicleta
desde el ambito laboral

13. Refuerzo de 14. Actualizacion ; 16. Proteccion
} : ) 15. Registro de la e
la seguridad vial de normativa 5 juridica del
Sy Sl bicicleta e
ciclista ciclista ciclista
18. Club de producto 19. Red profesional de
17.Red de rutas y : P pret
3 : de cicloturismo en especialistas en
destinos ciclables < : :
Espana cicloturismo

20. Fomento del deporte en bicicleta

21. Integracion de la bicicleta en
medios rurales y espacios naturales

22. Cluster de 23. Club de marca de
: 5 2 S 24. Desarrollo de |a
innovacion y desarrollo ~ comercios especialistas ; B
S = ciclologistica
empresarial en la bicicleta

25. Marco 26. Sistema de 27. Fondos para 28.

general de gobernanza por  elfomentodela  Conocimiento e
politicas ciclistas la bicicleta bicicleta I+D+i

Finalmente, no hay que olvidar, como se indicaba en la primera edicion de
estas Cuentas, que el uso de la bicicleta esta directamente relacionado con
el cumplimiento de 11 de los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
derivados de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible.
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LA BICICLETA COMO ALIADA DE LOS OBJETIVOS DE DESARROLLO SOSTENIBLE®

El 25 de septiembre de 2015, 193 lideres mundiales se comprometieron al cumplimiento de los 17
Objetivos Globales de Desarrollo Sostenible (ODS) con el fin de erradicar la pobreza extrema,
luchar contra la desigualdad y la injusticia y frenar el cambio climatico.

La reciente crisis sanitaria del covid-19, la lucha contra el cambio climdtico, el actual contexto de
crisis energética y otros retos socioecondémicos ponen de manifiesto la urgencia por acelerar las
politicas publicas y las acciones transformadoras para la consecuciéon de los ODS, para los que
la bicicleta, como medio de transporte activo y sostenible, es una aliada. Posiciondndose,
ademds, como una de las mejores opciones para aportar soluciones tangibles a estos retos.

Apoyar mejores condiciones en la inversion para el uso de la bicicleta -incluyendo la bicicleta
eléctrica, la bicicleta de carga y las bicicletas publicas- junto al refuerzo de la movilidad peatonal
y el transporte publico, ayudard a alcanzar los ODS como politica palanca.

Tal y como argumenta la ONU, el uso de la bicicleta estd directamente relacionado con una
docena de estos objetivos:

o La bicicleta es un medio de transporte asequible y sencillo que permite el acceso a la
DE LA POBREZA educacion, al trabajo, a los mercados y a las actividades comunitarias, tanto en las zonas
urbanas como en las rurales.

[ ] . O *
. .
M’lw La bicicleta es a menudo el Gnico medio de transporte técnico asequible para las personas
y las mercancias y, por lo tanto, ayuda a los individuos a reducir el coste del transporte para
su hogar. El uso de la bicicleta puede reducir a mas de la mitad el tiempo de desplazamiento para quienes
de otro modo dependeria de ir a pie, ddndoles acceso a mas oportunidades de trabajo, escuelas, mercados
y comunidades. Ademds, el potencial de crecimiento econémico a través de la creacion de puestos de
trabajo relacionados con la bicicleta es elevado. Las inversiones en el uso de la bicicleta ofrecen buenas
oportunidades para las estrategias nacionales, regionales e internacionales de reduccién de la pobreza.

El uso de la bicicleta desempefia un papel importante para muchos pequenos productores

de alimentos. Puede proporcionar un acceso seguro y equitativo a la tierra, los recursos y

los insumos, los centros de conocimiento, los servicios financieros, los mercados vy las

oportunidades de empleo no agricola. El uso de la bicicleta ayuda a garantizar el acceso,

en particular para los pobres, a los alimentos durante todo el afio. Al ampliar el area

accesible a las personas que no disponen de un medio de transporte alternativo, la
bicicleta garantiza un mejor acceso a los mercados de alimentos y a las comunidades, aumentando las
opciones de nutricién y asegurando el transporte sostenible de los productos alimentarios.

SALUD El uso de la bicicleta genera estilos de vida saludables. La actividad fisica gracias reduce
Y BIENESTAR

las enfermedades cardiacas y otros efectos nhegativos del sedentarismo. La calidad del aire
y la seguridad vial mejoran cuando el transporte individual motorizado se sustituye por la
L 4 bicicleta. La creacién de condiciones seguras para los ciclistas contribuye a reducir el
ndmero de muertes y lesiones por accidentes de trafico en todo el mundo.

8 Sustainable Development Goals & Cycling | United Nations Western Europe:
https://unric.org/en/sustainable-development-goals-cycling/
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|GUALDAD El uso de la bicicleta permite a las mujeres y las niflas acceder al agua, a las escuelas, a
DE GENERD los mercados y a los puestos de trabajo que, de otro modo, serian inaccesibles a través de
los medios de transporte disponibles o a pie. Las infraestructuras seguras para el uso de la
bicicleta apoyan la igualdad de género, ya que aumentan el nUmero de mujeres y nifias
que aprovechan la bicicleta.

El uso de la bicicleta mejora la eficiencia energética de los sistemas de transporte, ya que
utiliza la fuerza humana renovable de la forma mds eficiente para mover personas y
mercancias, y el uso de bicicletas eléctricas ofrece acceso al uso de tecnologia de
movilidad eléctrica muy eficiente. Ademds, la bicicleta ofrece una buena solucién para los
primeros y Gltimos kilbmetros en combinacioén con el transporte publico y los sistemas
logisticos. Unas buenas condiciones para el uso de la bicicleta permiten a las personas

acceder a un modo de transporte energéticamente eficiente y asequible.
TRABAIO DECENTE El sector de la industria de la bicicleta, incluidos los servicios y el cicloturismo, ofrece
:c%n;gm&m productos y servicios para el transporte sostenible e inclusivo de personas y mercancias,
/\/ asi como para el turismo sostenible y las actividades de ocio saludable. El sector del
‘l' ciclismo crea mds puestos de trabajo por el mismo volumen de negocio que cualquier otro

sector del transporte: Por ejemplo, por cada millén de euros de facturaciéon, la fabricacion

de bicicletas crea 4,89 puestos de trabajo a tiempo completo, mds que la industria aérea
y espacial (3,9 puestos de trabajo) y varias veces mas que la industria del automévil (1,63 puestos de trabajo
por millén de euros de facturacion).

m, El uso de la bicicleta permite a las personas pasar del uso del transporte motorizado
9 OVACIGN E individual a una combinacién de movilidad activa (caminar y montar en bicicleta) y
L transporte publico. Un mayor nimero de personas que van en bicicleta con mas
frecuencia facilita a los gobiernos la construccién de infraestructuras resistentes vy
sistemas de transporte sostenibles para el desarrollo econdémico y el bienestar humano,
centrdndose en un acceso asequible y equitativo para todos.

El aumento del uso de la bicicleta hace que las ciudades y los asentamientos humanos
sean mds inclusivos, seguros, resistentes y sostenibles, ya que la bicicleta es asequible,
segura, no contaminante, saludable y promueve una economia sostenible. Por un lado, es
ampliamente independiente de la compleja tecnologia de alta tecnologia y, por lo tanto,
es un modo de transporte extremadamente resistente. Asimismo, las modernas
tecnologias de la comunicacion y el aumento de las opciones de bicicletas eléctricas la
integran en los sistemas de transporte inteligentes de las ciudades. Cuanto mayor sea la cuota modal de
los desplazamientos a pie, en bicicleta y en transporte publico, mds sostenible serd el sistema de transporte.

El transporte de personas y mercancias en bicicleta ofrece la oportunidad de desplazarse
-como viajeros, consumidores y turistas-, asi como la produccién, el consumo y la entrega
de bienes de forma sostenible. La bicicleta encaja perfectamente con la diversidad y la
escala de las economias regionales y locales. En muchas zonas urbanas, el 50% de las
entregas de mercancias pueden hacerse en bicicleta. Ademds, el aumento del sector del
cicloturismo crea mds opciones para que la gente elija el turismo sostenible.
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‘l . La bicicleta es una gran herramienta para descarbonizar el transporte y las sociedades;

POR EL CLIMA ofrece la posibilidad de una accién climatica inmediata. Los gobiernos a todos los niveles
pueden actuar integrando la bicicleta en sus politicas de accién climdtica, estrategias,

@ educacidn y sensibilizacion.

El movimiento ciclista, las organizaciones de la sociedad civil y Ios expertos que trabajan en

ALIANZAS PARA 2 - . ” .
1 LOGRAR la promocion de la movilidad en bicicleta en todo el mundo apoyan la cooperacion mundial

LI para el desarrollo sostenible. Alientan y promueven asociaciones publicas, publico-

@ privadas y de la sociedad civil eficaces para promover el uso de la bicicleta. Ademds, tratan

de aumentar significativamente la disponibilidad de datos de alta calidad, oportunos y
fiables sobre el uso de la bicicleta para apoyar el desarrollo y la difusion mundial de
tecnologias ciclistas exitosas y respetuosas con el medio ambiente, asi como el desarrollo y la aplicacién de
politicas ciclistas en los paises en desarrollo.

Ademds, a principios de este afo 2024, el Consejo de Ministros remitié al
Parlamento el proyecto de Ley de Movilidad Sostenible. El objetivo de la
citada ley es reconocer la movilidad como un derecho y generar un nuevo
sistema de gobernanza para la coordinacién de las politicas publicas. En la
misma, se expresa que la triple alianza entre el transporte publico, la
intermodalidad y la movilidad activa o en bicicleta deben tener un papel
esencial en la descarbonizacién y en el desarrollo de un nuevo modelo de
movilidad sostenible, mds eficiente y saludable. Ademds, la Disposicién
adicional octava plantea la necesidad de dar continuidad a la Estrategia o
Plan nacional de impulso al uso de la bicicleta, para garantizar la activacion
y coordinacién de las politicas publicas relacionadas con la bicicleta de
forma transversal.

Sin olvidar que, desde el dGmbito regional y local, existe un amplio catdlogo de
estrategias territoriales® e iniciativas de planificacion en las que se incluye la
bicicleta como elemento fundamental para el cambio de paradigma en la
movilidad.

De toda la descripciéon de documentos estratégicos previa se deduce que la
bicicleta se ha incorporado a la agenda institucional del gobierno en Espana.
Sin embargo, queda mucho camino por recorrer para alcanzar la
normalizacion de esta forma de movilidad. Entre las carencias detectadas se
encuentra la de un sistema de datos especifico para la bicicleta que permita

® ConBici ha realizado un trabajo de recopilacion de planes ciclistas a nivel autonémico que se
puede consultar en el siguiente enlace: https://conbici.org/noticias/proposito-2-022-
estrategias-ciclistas-realidad
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la elaboracién periédica de informes que den soporte riguroso a las

argumentaciones y, con ello, reforzar las politicas publicas de fomento y
mejora de los modos activos de desplazamiento, particularmente la bici.

Antecedentes de la contabilidad ciclista

Con esta investigacién ConBici persigue paliar esa carencia de informacion
completa y adecuada para comprender mejor el papel de la bicicleta en el
marco general de la evolucidon de la movilidad y sus consecuencias en las
diferentes esferas de valor.

Se trata de una segunda edicion de las Cuentas de la Bicicleta en Espaia,
que incluye la sistematizacién metodoldgica de esta aproximacidén, de forma
que se favorezca su actualizacioén en afios sucesivos.

Como se describe mds adelante, las Cuentas de la Bicicleta 2024 son una
herramienta de presentacidn ordenada de las cifras y argumentos
principales relacionados con este medio de transporte.

Una primera referencia parcial sobre este tipo de herramientas es la que
representan las Cuentas de la Bicicleta de cardcter urbano o metropolitano
iniciadas por Copenhague y que luego han sido replicadas en otras ciudades
(Helsinki, Bogotd).

\?.ltCyC{.e ("'j
L gaecount
Bogota 2014

Account
2023

También existen precedentes de estudios que han abordado el impacto
econdmico de la bicicleta en diferentes territorios, ya sea en su conjunto
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(Impact économique et potentiel de développement des usages du vélo en
France®; Impacte socioecondémic de la bicicleta a Catalunya”) o de alguna
de sus facetas (El impacto econémico del cicloturismo en Europa®?).

Igualmente existen informes que analizan los beneficios de la bicicleta en
diferentes dmbitos (salud, medio ambiente, etc.) pero que se centran en su
traslaciéon al dmbito econémico mediante ejercicios de monetizacion (Los
beneficios de la Bicicleta - Cémo explotar todo su potencial en Europa®).

Sin embargo, estas Cuentas de la bicicleta 2024, tal y como aqui se
desarrollan, difieren de estos precedentes tanto en alcance como en enfoque:

» Sudmbito de desarrollo se corresponde con el conjunto del pais, siendo
la segunda vez que se realiza un ejercicio de este tipo en Espania, lo que
permitird contextualizar las cifras y reflexiones dentro de las politicas
pUblicas mas directamente relacionadas con la movilidad ciclista, de
todos los niveles de la administracion.

» lLas Cuentas de la Bicicleta 2024 se enfocan desde un marco
metodolbgico ecointegrador que difiere del tradicional andlisis a partir
de estadisticas econdmicas y sectoriales, recabando y ordenando las
cifras y reflexiones en torno a la bicicleta segun diferentes esferas de
valor (ambiental, social y monetaria) y para todas las fases que
posibilitan los desplazamientos (no solo circulaciéon, sino también la
infraestructura, la fabricacién de vehiculos, etc.), empleando unidades
de cuenta apropiadas para cada una de ellas.

En ese sentido, las Cuentas de la Bicicleta 2024 encuentran su principal
referente en las Cuentas Ecoldgicas del Transporte en Esparia, publicadas por
Ecologistas en Accion en 2014 y 2016, cuyo alcance supera el Gmbito sectorial
de estas Cuentas de la Bicicleta, pero con el que se relaciona directamente,
tanto en lo metodolégico como por proporcionar un marco adecuado de
referencia para establecer el andlisis de resultados.

10 ADEME. 2020.

" Emili Maté (eRoutes). Generalitat de Catalunya, 2015.

12 Sintesis de los principales estudios realizados. Emili Maté. Fundacion de los Ferrocarriles
Espafioles. 2014

18 The benefits of cycling. Unlocking their potential for Europe. European Cyclists’ Federation. 2018
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UNA HERRAMIENTA EN PROCESO DE ACTUALIZACION

Las Cuentas de la Bicicleta se construyen a partir de una compleja cadena de
cifras, cdlculos y estimaciones procedentes de numerosas y diversas fuentes. Sus
resultados se ven limitados por la inexistencia de datos oficiales o procedentes de
fuentes fidedignas para algunos de sus apartados, la no disponibilidad publica de
dichas fuentes, la idoneidad de los datos para afrontar los distintos aspectos y
cdlculos e incluso la presencia de discrepancias entre algunas de las fuentes
usadas.

A medida que mejora la informacién y el rigor con la que esta se recoge, asi como
se elaboran nuevos estudios e informes que arrojan luz sobre los temas por ellas
abordados, se van superando algunas de estas limitaciones.

Esto hace que las Cuentas de la Bicicleta sean una herramienta con un elevado
potencial de actualizacién, cuyos procesos de cdlculo y estimacién se van
ampliondo y afinando periédicamente. Proceso en el que la contribucidén del
Ecosistema ciclista es muy relevante, tanto para la identificacion de nuevos
estudios e informaciones, como para la generacién de nuevos enfoques para los
cdlculos y estimaciones o complementar los existentes.
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3. Enfoque y objetivos. Seguimiento
del efecto bicicleta

El enfoque de las Cuentas de la Bicicleta Il viene determinado por los
siguientes principios:

Lo que no se mide o cudlifica resulta muchas veces dificil de gestionar:
solo el conocimiento riguroso y profundo del papel de la bicicleta en el
contexto de las crisis concatenadas sanitaria, econémica y ecologica que
proporciona un estudio como el aqui desarrollado podrd impulsar las
politicas publicas y la planificacion estratégica que permitan aprovechar
sus virtudes para paliarlas

Entender el presente para preparar el futuro: ademas de facilitar el disefio
y adopcidn de politicas adecuadas, las Cuentas de la Bicicleta ayudan a
priorizar la accién publica, asi como identificar @mbitos de innovacién que
sustenten sus “promesas” en las evidencias que este estudio aportard
sobre la realidad de la bicicleta y sus consecuencias

Aplicar un andlisis ecointegrador: las Cuentas de la Bicicleta se elaboran
desde un marco metodoldgico diferente al tradicional de la economia
neocldsica que, como es sabido, se apoya en procesos de “monetizacion”
de las consecuencias sociales y ambientales de la movilidad. Esa
conversiébn a unidades monetarias de aspectos como la vida, el
sufrimiento humano, la biodiversidad o la calidad ambiental no son
admisibles en este marco en el que cada esfera de valor (monetaria,
ambiental, social) tiene sus propias unidades de medida.

Aprovechar la inteligencia colectiva: el desarrollo de las Cuentas de la
Bicicleta se apoya en la implicacion del “Ecosistema ciclista”, por un lado,
para la identificacidn y obtencién de datos, pero sobre todo en su
interpretacion y contextualizacién, asi como el andlisis de sus
interrelaciones y previsiones de evolucidn, lo que permite completar el
relato de por qué la bici cuenta para el cumplimiento de los ODS y de otros
nUMerosos compromisos que presenta el pais con respecto a la
transicién socioecolbgica justa
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= Contar las cuentas: el objetivo de las Cuentas de la Bicicleta no es
meramente académico. Se conciben como un punto de partida cuyo
propdsito Ultimo es desarrollar politicas ciclistas y, también, relatos que
alimenten escenarios futuros. Esa narrativa de las oportunidades vy
barreras para la movilidad ciclista se puede apoyar en los datos vy
conclusiones del informe, facilitando la sensibilizacién social vy
promoviendo la implicacién de la sociedad en el cambio de paradigma
en la movilidad

Asi pues, las Cuentas de la Bicicleta son una herramienta de presentacion
ordenada de las cifras y argumentos principales relacionados con este medio
de transporte, cuyo principal objetivo es poner de relieve el interés social,
ambiental y econémico de las politicas puablicas que apuestan por la
bicicleta y su eficacia de cara a la transicibn socioecolégica justaq,
aprovechando sus virtudes para paliar las crisis concatenadas sanitaria,
econbémica y ecolégica.

De manera mds precisa, se pueden citar como objetivos del estudio los
siguientes:

A. Recopilary ordenar las cifras principales relacionados con la bicicleta en
Espana: desde el parque de vehiculos, el uso en sus diferentes formas,
intercambios monetarios que genera, consecuencias para la salud,
siniestralidad, etc.

B. Darinformacién completa y adecuada para comprender mejor el papel
de la bicicleta en el marco general de evolucién de la movilidad (con
cuyas pautas se establece comparacién) y sus consecuencias en las
diferentes esferas:

- La economia de la bicicleta (actividad econémica, empleo,
fiscalidad...)

- Bicicleta y sostenibilidad ambiental (consumo energético,
emisiones, biodiversidad...)

- Bicicleta y salud (siniestralidad, sobrepeso, enfermedades
asociadas a la contaminacién...)

- Bicicleta y sociedad (equidad, autonomia, género y generacion...)

C. Deshacer prejuicios en contra de la bicicleta, dar soporte riguroso a las
argumentaciones que apoyan su promocién y plantear las lineas
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estratégicas fundamentales para desarrollar politicas publicas de
movilidad sostenible que pongan en el centro a los modos activos de
desplazamiento.

De ese modo, estas Cuentas pueden ser una herramienta de gran utilidad
para impulsar el EFECTO BICICLETA, ese lema con el que se promociona la
Estrategia Estatal por la Bicicleta, desde la perspectiva de las
argumentaciones y los datos que las soportan.

efecto
bicicleta

Cuando te sumas,
todo rueda.

Finalmente, una contribucidon importante de esta segunda edicién y
actualizacién de las Cuentas de la Bicicleta es la de vislumbrar cudl puede
ser el papel de este medio de transporte en diferentes escenarios de
transformaciéon de la movilidad. Y cudles pueden ser las estrategias, politicas
y medidas principales para alcanzarlos.
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4. Cifras clave de la bicicleta

El punto de partida del estudio consiste en obtener una imagen del uso de la
bicicleta en Espafia y de sus tendencias, para lo que se readliza una
aproximacién a los siguientes aspectos:

1. La irrupcién de la bicicleta eléctrica: considerando, no solo su creciente
presencia en el parque de bicicletas, si no también sus efectos en los
hdbitos de uso de la bici y, por ende, en el conjunto de la movilidad.

2. Parque de bicicletas: teniendo en cuenta su tipologia y estado, de forma
que se pueda distinguir entre el parque total o tedrico y el parque en uso.

3. Utilizacién: en sus diferentes perfiles o modalidades (cotidiana, deportiva-
recreativa y esporddica), considerando no solo la utilizacién que
actualmente se realiza, sino también la utilizacién potencial o deseada.

4. Infraestructuras: atendiendo a criterios no solo de longitud, sino también
de calidad, conectividad, etc.

En todos los casos hace falta mirar mas allé de las cifras frias para obtener
una fotografia o una sucesién de fotografias que permita comprender la
situacién en toda su dimensioén.

La irrupcion de la bicicleta eléctrica. Desafios y
oportunidades.

En la dltima década el mercado y uso de la bicicleta han dado un vuelco con
la irrupcion de las eléctricas de pedaleo asistido, cuyo alcance es todavia
dificil de discernir. Mientras que en 2014 se vendieron menos de 18.000
bicicletas de ese tipo, en 2023 sumaron 241.000 en sus diferentes versiones
(montafa, urbana, paseo), representando el 20% de las ventas v, lo que es
mas llamativo, un 45% de la facturacion™.

Es relevante indicar que en 2023 la bicicleta eléctrica alcanzara el 39% del
mercado de las bicicletas de montaia y el 52% de las bicicletas urbanas, los
segmentos en los que estd produciéndose una electrificacidn mas acelerada.

14 Cifras de El sector de la bicicleta en cifras. 2023 de AMBE (Asociacién de Marcas de Bicicletas
de Espafa), publicado en junio de 2024.
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Proporcion de bicicletas eléctricas en la venta de bicicletas nuevas
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Fuente: Elaboracién propia con informaciéon de AMBE

Ese incremento de las bicicletas eléctricas de pedaleo asistido sigue la estela
de los principales mercados de la bicicleta europeos, en donde se ha
producido una intensa y rapida electrificacion. Tal y como se puede observar
en la siguiente grdafica, la bicicleta de pedaleo asistido ha alcanzado mds de
la mitad de las ventas en paises de la tradicién ciclista de Holanda a
Alemania, mientras que los paises como Franciq, Italia o Espafia parecen
seguir esa misma tendencia con unos pocos afos de retraso.

Evolucion del porcentaje de bicicletas de pedaleo asistido vendidas en los
principales paises europeos respecto al total de bicicletas vendidas
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30 30
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Fuente: Elaboracién propia con informacioén de AMBE y Bike Europe Market Reports (www.bike-
eu.com)
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Esa acelerada irrupcidn de las bicicletas de pedaleo asistido abre numerosos
interrogantes, oportunidades y desafios para la movilidad ciclista y para los
escendarios sobre los que se van a plantear las politicas de la bicicleta en este
informe. En primer lugar, abre el interrogante sobre cudl serd en los proximos
afos la cuota del mercado y la proporcién del uso de las bicicletas eléctricas
respecto a las convencionales en Espafa. A ese respecto, si se mantienen las
tasas de crecimiento de las ventas, se puede estimar que para 2030 cerca de
la mitad de las ventas de bicicletas se corresponderdn con eléctricas, que
serdn claramente predominantes es los segmentos de montana y urbanas.
Trasladando esas cifras al parque circulante, se puede estimar que, en los
recorridos urbanos, la bicicleta de pedaleo asistido podria alcanzar una cuota
de los desplazamientos ciclistas superior al 50%.

De hecho, en ciudades como Madrid, se puede estimar que las bicicletas
eléctricas ya suman mds de dos tercios de los desplazamientos ciclistas,
como consecuencia del peso de dos componentes: el servicio de bicicleta
publica BiciMad, plenamente electrificado, y el reparto de comida y otras
mercancias en bicicletas eléctricas, electrificadas en mds de un 80%"®. Otro
signo de la creciente preferencia por el uso de bicicletas de pedaleo asistido
lo ofrecen los datos de los sistemas de bicicletas publicas mixtos (con
bicicletas tanto convencionales como eléctricas), que muestran una
preferencia por estas dltimas a pesar de acarrear, en algunos servicios,
mayores costes para la persona que pedalea.

Este es el caso del sistema de bicicleta publica DBizi de Donostia/San
Sebastidn, en el que mdas de la mitad de los desplazamientos se realizan en
bicicleta eléctrica, a pesar de que son algo mds caros y hay menos bicicletas
disponibles.

N° de bicicletas y n° de usos en el sistema de bicicleta pablica DBizi en 2022

T e bcicicediaoie:

Eléctricas 29,3 56,6
Mecdnicas 290 70,7 43,4
Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos aportados por el Ayuntamiento de

Donostia/San Sebastian.

15 Véase al respecto el articulo: ¢Suerfian los androides con bicicletas eléctricas? A. Sanz Aldudn.
31 de enero de 2024. https://www.gea2l.com/articulo-suenan-los-androides-con-bicicletas-

electricas/
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Otro signo relevante para vislumbrar las tendencias futuras es la preferencia
de la poblacién mds joven por las bicicletas eléctricas. El grupo de edad entre
los 16 y los 25 afios es de lejos, con un 39% el que MAs viajes en bicicleta
eléctrica realiza y, también, el que elige la opcidn eléctrica en una proporcién

mdas elevada (61%), tal y como se refleja en la siguiente grafica.

N° de viajes en bicicletas eléctrica y porcentaje respecto al total segiin tramos de
edad en el sistema de bicicleta pablica DBizi en 2022
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Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos aportados por el Ayuntamiento de

Se deduce de todo lo anterior que la bicicleta de pedaleo asistido va a
incrementar en los préoximos afos su papel no solo en el mercado, sino en la
movilidad cotidiana y deportivo-recreativa, por lo que resulta también de
gran interés conocer cudles son sus virtudes y cudles son sus desventajas de
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cara a los escenarios planteados en este trabajo, sintetizadas aqui:
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Comparativa de ventajas de la bicicleta convencional y la eléctrica

Bicicleta convencional | Bici eléctrica de pedaleo asistido

9,

« Peligrosidad y riesgo mas reducidos Permite realizar recorridos mas largos
+ Coste inferior de compra y mantenimiento + Propicia desplazamientos en Zonas con topografia

-

« Impacto ambiental mas reducidoa lo desfavorable
largo de todo su ciclo de vida + [Facilita pedalear en condiciones meteorolagicas
+ Menor dependencia respecto a servicios adversas (viento, lluvias intensas, olas de calor)

-

de reparacion y mantenimiento
» Impacto mas positive sobre la salud de

Mejora las opciones para transportar personas y cargas
Ofrece mas opciones de pedaleo a personas con

las personas que la utilizan dificultades fisicas
Permite un mayor acceso a este medio Amplia el rango de personas y territorios
a personas con bajos recursos propicios para este medio de desplazamiento

De la tabla precedente se deduce, por tanto, un amplio campo de
oportunidades para que la bicicleta de pedaleo asistido se combine con la
convencional para multiplicar las opciones de la movilidad ciclista, pero
también anticipa una serie de desafios estratégicos respecto al modo en que
se realiza esa combinacidn, para evitar que la convencional sea relegada en
las politicas de movilidad y seguridad vial y se obvien, por ejemplo, las
condiciones de calmado del trafico diferenciales que presentan respecto a
las de pedaleo asistido.

El parque de bicicletas. El vehiculo méas numeroso.

La estimacién del parque de bicicletas se ha realizado a partir de la
informacion del Barbmetro de la Bicicleta que desde 2009 viene realizando,
con cardcter anual, la Red de Ciudades por la Bicicleta.

De acuerdo con esta encuesta, en 2022 el 77,7% de los hogares del Estado
cuentan con al menos una bicicleta. Si tenemos en cuenta que, segun el
Instituto Nacional de Estadistica (INE), el nimero de hogares en Espafia en
2022 se estima en 18,9 millones, el Barbmetro de la Bicicleta arroja los
siguientes resultados para dicho afo:

- 14,7 millones de hogares disponen de al menos una bici

- 37,8 millones de bicicletas en Espana
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Esa cifra de casi 38 millones de bicicletas es superior a la de cualquier otro
vehiculo y semejante a la del total de vehiculos si se excluyen los ciclomotores,
tal y como se puede observar en la siguiente tabla:

Parque de vehiculos matriculados en Espaiia en 2022

Turismos 25.222.554
Motocicletas 4.006.804
Ciclomotores 1.842.501
Camiones y furgonetas 5.075.068
Autobuses 65.377
Otros 1.298.640
Total 37.510.944

Fuente: Direccion General de Tréfico. Tablas Estadisticas del Parque de Vehiculos

Los resultados del Bardbmetro arrojan un promedio de 2,0 bicicletas por hogar,
considerando el conjunto de los hogares. Si bien, cuando el andlisis se cifie a
los hogares con bicicletas, el promedio se sitla en 2,6 bicis de media.

Para contextualizar esta cifra hay que considerar que, de acuerdo con el INE,
en 2022, el tamafo medio del hogar en Espana era de 2,5 personas por hogar.
Esto podria llevarnos a afirmar que, con cardcter general, en los “hogares
ciclistas”, existe una bicicleta por integrante del mismo. Sin embargo la
practica del pedaleo presenta mdaltiples facetas, siendo relativamente
frecuente que una misma persona disponga de mds de una bicicleta,
adaptada a cada modalidad de uso que realiza®. Si bien la variable de
andlisis para esta cuestion en el Barébmetro de la Bicicleta no desciende hasta
el nivel individual.

Por dltimo, hay que recordar que este sondeo no incluye ninguna referencia
al estado de las mismas (en perfecto estado de uso, averiadas, con alguna
limitacién funcional, etc.), por lo que no ofrece ningln dato que permita
estimar el volumen de “bicicletas dormidas”’, siendo este un fenbmeno
habitual.

18 En este sentido, hay que recordar que el Barémetro de la Bicicleta contabiliza todo tipo de
bicicletas: urbanas, de carretera, de montana, infantiles, hibridas, plegabiles, etc.

17 Por “bicicletas dormidas” se entiende al parque de bicicletas que han dejado de utilizarse y
que, sin embargo, permanecen almacenadas en trasteros, garajes u otros dmbitos del hogar.
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Las cifras que se desprenden del Barbmetro de la Bicicleta se pueden
contrastar con la informacién sobre el volumen de ventas de bicicletas que
proporciona anualmente la Asociacién de Marcas y Bicicletas de Espafa
(AMBE) en su publicacién “El sector de la bicicleta en cifras”, cuya Gltima
edicion data de 2022.

De acuerdo con las cifras de AMBE, entre 2012 y 2022 (afios en los que se

cuenta con registros) se han incorporado al parque de bicicletas de Espafia
un total de 13.379.904 bicicletas, correspondiendo 1.357.854 al afio 2022.

Evolucion de la venta de bicicletas en Espaia
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Fuente: AMBE

En ese mismo aio 2022, los nuevos automoéviles matriculados ascendieron a
1.276.394 segln los registros de la Direccidn General de Trdfico, una cifra algo
inferior a la mencionada de bicicletas vendidas.

Las bicicletas también son los vehiculos eléctricos con ventas mdas
numerosas. En 2022, por ejemplo, se vendieron 236.183 bicicletas de pedaleo
asistido eléctrico segin AMBE, frente a un total de vehiculos eléctricos

Se trata de bicicletas que, en muchos casos, han visto mermada su funcionalidad como
consecuencia del deterioro asociado al periodo que llevan “dormidas”.
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motorizados de 52.188, de los cuales los turismos representan 31.388, como se
observa en la siguiente tabla:

Distribucion de las ventas de vehiculos eléctricos en 2022

Turismos 31.388
Furgonetas 3.785
Motocicletas 10.242
Ciclomotores 5.201
Autobuses 148

Otros 1.424
Total 52.188

Fuente: AEDIVE

Teniendo en cuenta la evolucién de ventas del sector, la cifra del parque total
estimada a través del Barébmetro de la Bicicleta nos da una idea de la
longevidad de las bicicletas que lo integran, o que sefala la importancia de
encontrar formas de estimar el parque de bicicletas fuera de uso.

Finalmente, el parque de bicicletas al que hace referencia el Barbmetro se
cife a las de uso personal. Pero existe todo un conjunto de bicicletas de uso
compartido que también es preciso considerar.

Por un lado, las bicicletas que componen los sistemas de bicicleta publica
que, de acuerdo con el Observatorio de la Bicicleta Publica en Espafia, en 2019
(altimo afo con datos) ascendian a:

- Sistemas con estaciones: 23.939 bicicletas (17% eléctricas) repartidas
en 43 sistemas

- Sistemas flotantes: 4.780 bicicletas (33% eléctricas) repartidas en 5
sistemas

A estas habria que afadir otras bicicletas de uso colectivo, para las que no se
cuenta con informacion, como las de las puestas a disposicion de sus
trabajadores por parte de Administraciones PUblicas y Empresas. Ademds de
las flotas de bicicletas de uso turistico en establecimientos de alquiler, hoteles,
etc.
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LA DIVERSIFICACION DEL PARQUE DE BICICLETAS

Las estadisticas de venta de bicicletas han permitido constatar como, a lo largo de los
dltimos afos, se ha producido una notable diversificacion del sector, que ha ido
incorporando a su parque una tipologia mas diversa de bicicletas. Asi, si en el 2014 el sector
estaba claramente dominado por la bicicleta de montaria (cuyas ventas representaban el
48,0% del total) y la bicicleta infantil (36,4%), en 2022 (Gltimo afo disponible), las ventas de
este tipo de bicicletas siguen siendo mayoritarias, pero se han reducido al 34,5% y 27,7% de
las ventas, respectivamente. Mientras que otro tipo de bicicletas han ido ganando peso
relativo, como la bici de carretera, que ha pasado del 52% en 2014 al 9,7% en 2022. Siendo
particularmente resefiable el caso de la bicicleta eléctrica, que ha pasado de representar un
1,6% de las ventas en 2014 a acumular el 17,4% en 2022.

Distribucidén de ventas de bicicletas por tipologia
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Esta diversificacion se ha acomparnado, ademds, de un cierto proceso de especializacion,
que ha llevado a incrementar notablemente el precio medio de las bicicletas vendidas, que
en 2014 fue de 451 €, mientras que en 2022 este valor medio se sitda en 1121 €.

ConBici Herramienta Climdtica - Las Cuentas de la Bicicleta 30



ConBici©

S

Herramienta

climatica

Precio medio de venta de las bicicletas segun tipologia
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Sin duda, a este incremento del valor medio ha contribuido el mayor volumen de ventas de
bicicletas eléctricas (si bien, pese al abaratamiento de la tecnologia asociada a este tipo
bicicletas, ha visto como su precio medio de venta ha ascendido de los 1.304 € registrados
por AMBE en 2013 a 2.940 € en 2022). Pero este incremento del precio medio afecta a todas
las tipologias, lo que indica que cada vez se venden bicicletas mds especializadas y de
mayor calidad (el descenso reflejado en la grafica para el caso de las bicicletas de carretera
en 2022 se debe a una modificacién del criterio de clasificacion, que a partir de este ano
incluye en esta categoria las bicicletas denominadas de tipo “gravel”).

EL SOBREPESO ELECTRICO

A diferencia de lo ocurrido en el caso del autom6évil, donde el vehiculo promedio vendido ha
ido incrementando su masa afo a ano, en el caso de la bicicleta el peso es un factor muy
importante de cara a facilitar su utilizaciéon, lo que ha hecho que éstas no solo no hayan
incrementado su masa, sino que se han aligerado, pudiendo estimar que el peso actual de
una bicicleta convencional promedio oscila entre los 8-12 kg, dependiendo del tipo de
bicicleta del que se trate (las bicicletas de carretera son significativamente mas ligeras que
las de montafa o urbanas).

Sin embargo, la generalizacion de la bici eléctrica conlleva un sobrepeso nada despreciable
en términos relativos. Por un lado, las bicicletas eléctricas tienden a ser mas robustas, con
materiales preparados para soportar vibraciones y golpes originados a mayor velocidad.
Pero al principal incremento de masa proviene de la necesidad de incorporar un motor
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eléctrico, cuyo peso oscila entre los 4 y 6kg. Ademds de la correspondiente bateria, cuyo
peso promedio se puede estimar en unos 2 kg. Asi pues, el peso promedio de una bicicleta
eléctrica se sitta en una horquilla de unos 20 - 22 kg, lo que practicamente duplica el peso

de una bicicleta convencional. Siendo este un aspecto con importantes repercusiones en la
fase de fabricacion de vehiculos.

Este efecto del sobrepeso eléctrico no es exclusivo de la bicicleta. En el caso del coche, ala
propia tendencia a incrementar su peso experimentada por la flota “convencional”, como
resultado de la proliferacién de ventas de coches tipo SUV (Vehiculo Utilitario Deportivo), hay
que afadirle el efecto de los motores hibridos y las baterias eléctricas.

Segun datos publicados por el International Council on Clean Transportation (ICCT), el peso
medio de los turismos nuevos vendidos en Europa en 2022 (Gltimo afio disponible) fue de
1518 kg (1.457 kg en el caso de Espafia), manteniendo la tendencia creciente experimentada
a lo largo de los Ultimos afos en todos los segmentos.

Evolucién de la masa media (kg) en “orden de marcha”
de los diferentes segmentos de automéviles
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En cuanto a la cuestidén del sobrepeso eléctrico, se observa cémo, en 2020 (dltimo afo
disponible) los coches que presentan un mayor peso son los hibridos enchufables, con un
peso medio de 1.921 kg (un 31,8% mds que el coche promedio), como consecuencia de la
combinacién de un motor de combustién convencional y el motor eléctrico con bateria.

Por su parte, los automoviles eléctricos de bateria presentan un peso promedio de 1.696 kg,
un 16,4% mas pesados que el automovil promedio vendido en Europa y Reino Unido en 2020.
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Evolucién de la masa media (kg) en “orden de marcha” de los automéviles registrados
en la Union Europea y el Reino Unido segin tipo de propulsion
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Uso de la bicicleta. Cada ano mads millones de
desplazamientos.

Para conocer el modo, la dimension y la evolucién del uso de la bicicleta en
Espafia se pueden emplear tres tipos de fuentes de informacién:

- Las encuestas especificas sobre el uso de la bicicleta
- Los aforos y conteos de bicicletas en determinadas vias

- Las encuestas de movilidad cotidiana

Como se indica en el anejo correspondiente cada una de esas fuentes de
informacion tiene un enfoque y una utilidad diferente, pero todas apuntan en
la misma direccién: cada afio se producen mds desplazamientos en
bicicleta en Espaiia.

De las encuestas centradas en el uso, la de mayor importancia, continuidad
y extension es el Barémetro de la Bicicleta en Espafa, que se viene realizando
desde 2008, por encargo de la Red de Ciudades por la Bicicleta. La primera
edicion de este informe realizada tras la pandemia se presentd en noviembre
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de 2022 con datos de ese ario obtenidos a través de 3.202 entrevistas a
personas de entre 14 y 70 anos.

BAROMETRO

DE LA

BICICLETA
EN

ESPANA

Informe de resultados
Julio 2022

A efectos de este apartado de las Cuentas de la Bicicletq, es relevante analizar
la evolucién de varios de los aspectos incluidos dicho Bardmetro de la
Bicicleta de 2022, en particular, los siguientes:

= Uncrecimiento resenable desde 2019 de las personas que declaran que
utilizan la bicicleta cada dia, semanalmente o con cierta frecuencia,
representado en la siguiente figura:

57,1

Casi 20 millones
de personas
2019 personas_

17,5%
3,7% ’
6 millones
6, 5% de personas
Mas de 2 millones
de personas

Movilidad Movilidad Utilizan la bici Utilizan la bici
obligada obligada semanalmente con alguna
diaria** (alguna vez) frecuencia

Fuente: Bardmetro de la Bicicleta de Espafa 2022.

Tal y como se puede observar en la anterior ilustracion, mas de la mitad
de la poblacién en el tramo de edades encuestado emplea la bicicleta
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con alguna frecuencia, mientras que mds de 2 millones de personas la
emplea cotidianamente, una cifra que también ha dado un salto
cuantitativo considerable a lo largo de la dltima década y, en particular,
desde la pandemia:

Ciclistas habituales

‘08 09 10 11 15 17 19 22

Fuente: Barémetro de la Bicicleta de Espafia 2022.

= Unareduccion de la brecha de género, de manera que casi la mitad de
la poblacién femenina es usuaria de un modo u otro de la bicicletq,
frente a un tercio que lo hacia en 2008

EVOLUCION DE USUARIOS/AS DE
LA BICICLETA SEGUN GENERO

61,0

45,0 e
o/

° 37.8 37,4

324
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Fuente: Barémetro de la Bicicleta de Espafia 2022.

El andlisis de las encuestas de movilidad disponibles en diversos dmbitos
territoriales de Espafa ha permitido, con la metodologia explicada en el anexo
correspondiente, realizar una serie de estimaciones en cuanto a las pautas
de utilizacion de la bicicleta diariamente en el conjunto del pais.

Esta tendencia al crecimiento se ve corroborada por las otras dos
modalidades de fuentes de informacion disponibles. Tanto los aforos que
realizan las administraciones locales y autondémicas, como las encuestas de
movilidad vienen registrando también en los dltimos afios incrementos
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importantes en la presencia de la bicicleta en la movilidad, sobre todo en el
dmbito urbano o metropolitano.

Tal y como se indica en el anejo metodoldgico, a partir de las encuestas de
movilidad autonédmicas, metropolitanas y de grandes ciudades es posible
realizar una estimacién de algunas de las variables fundamentales que
caracterizan la movilidad ciclista cotidiana y, en particular, el nUmero de
desplazamientos en bici, el porcentaje que representan respecto al total y las
distancias recorridas.

Los resultados de esos andlisis se sintetizan en el siguiente cuadro:

Estimacion del reparto modal, nimero de desplazamientos y km recorridos en

Cuota
modal

2019y 2022

N° Desplazamientos
diarios

Recorridos

diarios'®

Totales Por persona

3,7 por cada 7,9 millones

1,33% 1,75 millones
100 personas de km
4,7 por cada 10,8 millones
167% 2,21 millones P
100 personas de km

Estas cifras son coherentes con las derivadas de la Gltima encuesta del
Eurobarémetro dedicada a movilidad®, que en el caso de Espana indica que
la bicicleta y los patinetes son el modo principal de desplazamiento cotidiano
de un 2% de la poblacién encuestada. Como se deduce de la anterior figura,
segun las encuestas que se utilizan en la planificacidén de la movilidad, cada
dia se realizan en Espafia mds de 2 millones de desplazamientos en bicicleta,
lo que represente mds de 10 millones de kildmetros pedaleados diarios.

18 Para el célculo de los recorridos se ha considerado un desplazamiento medio de 4,5 km por
trayecto en las bicicletas convencionales y de 9,0 km en las bicicletas eléctricas.

19 Special Eurobarometer 495. Mobility and transport. Directorate-General for Mobility and
Transport. European Commission. 2020.
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Segln las estimaciones realizadas, comparando las cifras de 2019 con las de
2022, cada semana laboral se producen en ese Ultimo afo entre 1,8 y 2,9
millones de desplazamientos en bicicleta adicionales.

Infraestructura ciclista en expansion

Aunque habitualmente se identifica el término con las vias para la circulaciéon
de bicicletas, la infraestructura ciclista es un concepto mds amplio, que
incluye todas aquellas infraestructuras y sistemas designados a facilitar la
circulaciéon en este modo de transporte, lo que abarca, desde las vias para su
circulacién, a los diferentes sistemas para el aparcamiento (aparca-bicis en
via publica, aparcamientos colectivos en terminales de transporte o
equipamientos, etc.), pasando por las dreas de descanso, puntos de auto
reparacién, contadores, sefalizacion especifica, etc.

No obstante, el andlisis que se realiza en este apartado se limita a las vias
ciclistas, de las que se dispone de informacion para realizar una aproximacion
a su inventario (no exento de dificultades). No siendo asi para el resto de la
infraestructura ciclista.

Aunque la bicicleta es susceptible de usarse por todo viario destinado al
trafico motorizado (a excepcidén de autopistas y autovias donde se haya
prohibido expresamente), el andlisis de la extensiébn de la red de
infraestructuras ciclistas en Espana se cifile a aquellas infraestructuras
destinadas al uso exclusivo de bicicletas, incluidas aquellas en las que este
uso se produce en combinacién con otros modos, como el peatonal, a
caballo, etc.

En relacién con las vias ciclo-peatonales, se cuenta con informacién
actualizada relativa a las Vias Verdes, gestionadas por la Fundacién de los
Ferrocarriles Espanoles, segln la cual, Espafa cuenta con un total de 132
itinerarios acondicionados sobre infraestructura ferroviaria en desuso,
sumando un total de 2.963 kilbmetros.
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Red de Vias Verdes en Espafia
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Fuente: Elaboracién propia a partir de FFE

Por otro lado, desde una perspectiva cicloturistica, la red EuroVelo cuenta con
tres itinerarios que discurren por Espafia:

= EV1- Rutadela Costa Atlantica: itinerario de mds de 11.000 km de longitud
que va desde Noruega al Sur de Portugal. A lo largo de sus mds de 1.400
km de trayecto por Espanag, la gran mayoria del cual se encuentra
desarrollado y con sefalizacidon EuroVelo, atraviesa el territorio de
Gipuzkoa, Navarrg, La Rioja, Castilla y Ledn, Extremadura y Andalucia,
siguiendo en buena parte del mismo el trazado de las rutas histéricas
del Camino de Santiago y la Via de la Plata.

= EV3 - Ruta de los Peregrinos: itinerario de aproximadamente 5.300 km de
longitud que sigue algunos de los principales caminos de peregrinacion
desde Noruega a Santiago de Compostela. En su tramo espariol, de unos
3.600 kildmetros, sigue el trazado del Camino de Santiago Francés, a
través de Navarra, La Rioja, Castilla y Ledn y Galicia, coincidiendo en una
parte importante de su recorrido con la ruta EVI. En Espafia la ruta esté
en desarrollo, excepto el tramo que comparte con la Ruta de la Costa
Atlantica.
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= EV8 - Ruta Mediterrdnea: itinerario de unos 7.600 km de longitud que
recorre el litoral mediterrdneo entre Cadiz y la isla de Chipre. A lo largo
de los aproximadamente 1.700 kildbmetros del tramo espaniol la ruta
presenta diferentes niveles de desarrollo, ya que, aunque su trazado estd
practicamente definido por completo, alterna tramos totalmente
desarrollados y sefalizados con otros aun en fase de desarrollo.

Red de Vias Verdes e itinerarios EuroVelo en Espafia

pes

Fuente: Elaboracién propia a partir de FFE y EuroVelo

Al margen de éstas, la Unica fuente de informacién centralizada sobre
infraestructura ciclista para el conjunto de Espana la constituye la cartografia
de Redes de Transporte accesible para el conjunto de provincias espanolas
desde el Instituto Geografico Nacional (IGN), que cifra en 1166 km las vias
catalogadas por este organismo como “Carril bici”. Sin embargo, este valor
estd muy alejado de la realidad, por lo que no se considera una fuente valida
a los efectos el estudio.

Asi pues, la determinacién del alcance de la red de infraestructuras ciclistas
en Espafna se realiza a partir de la suma de informaciones parciales:
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1. Datos oficiales a nivel autonémico o provincial, cuando tal
informacion existe

2. Extraccidon de datos de Open Street Map cuando no se dispone de
informacion oficial

Una vez realizado este proceso se ha estimado que la red de vias ciclistas en
Espafia tiene una longitud de 9.636 kildmetros.

Red de infraestructura ciclista en Espafa

o

/ 28 e T
i g el
= 5 L BN 1»/
i : X

/,
7
{

X
<

Fuente: Elaboracién propia a partir de FFE, EuroVelo y OpenStreetMaps

Se trata de una red con una extensién notable, que arroja ratios de densidad
de 0,27 kilémetros/1.000 habitantes o 0,25 kildmetros/hectdrea. Si bien, son
cifras que hay que tomar con cautelqg, ya que, a falta de fuentes oficiales, su
estimacién se apoya, mayoritariamente, en el trabajo de clasificacién viaria
realizado por el proyecto colaborativo de mapeo OpenStreetMaps, fuente de
gran interés, pero susceptible de errores, tanto por omisién como por inclusién
indebida:

- Ejemplo de error por inclusion indebida: en ocasiones se incluyen como
vias ciclistas infraestructuras peatonales donde el transito en bicicleta es
habitual, aunque sea indebido.
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- Ejemplo de error por omision: no es sencillo filtrar las rutas o caminos
peatonales con circulacién ciclista permitida, mas allé de las ya
mencionadas Vias Verdes, por lo que, para no sobredimensionar
artificiosamente el alcance de la red, se han dejado fuera del andlisis este
tipo de vias.

En todo caso, mas alld de su longitud exacta, la estimacién realizada aporta
una primera aproximacion relativa al alcance de una red ciclista en
expansion, habida cuenta de las numerosas iniciativas en marcha desde los
diferentes niveles de la Administracion. Si bien, no permite analizar aspectos
clave para su atractivo y funcionalidad, como son su conectividad y calidad,
sobre los que no se han desarrollado iniciativas de andlisis a nivel estatal.

INFRAESTRUCTURA CICLISTA: NI UN PASO ATRAS

Recientemente, en el marco del proyecto «ConBici: Herramienta de Transformacion
Energética y Climatica, Justa, Inclusiva y Sostenible», ConBici ha desarrollado el estudio
«ConBici Ni Un Paso Atrds», en el que se evalla el estado de las infraestructuras ciclistas en
ciudades espaniolas.

En un contexto donde se han observado retrocesos en la infraestructura ciclista en todo el
pais, «ConBici Ni Un Paso Atrds» pretende contrarrestar estas tendencias y promover un
consenso en torno a la movilidad en bicicleta como un motor de bienestar social.

Para ello, el estudio ha contado con la participacién de un significativo nUmero de entidades,
incluyendo asociaciones ciclistas, administraciones locales y otras organizaciones del
sector. Con datos de 52 ciudades, mds un grupo de municipios y un drea metropolitana,
cubriendo todo el territorio estatal y con diversidad de rasgos poblaciones, el andlisis ha
arrojado las siguientes conclusiones:

1. Heterogeneidad y falta de planificacion: Las redes ciclistas presentan disefios variados,
segln la época de su construccién, lo que ha generado una falta de coherencia y
planificacién a largo plazo. Esta situacién demanda una estrategia constante y estable
que muestre homogeneidad y coherencia en la red ciclista.

2. Conectividad y seguridad: Se reporta una deficiencia en la conexién de las redes con
municipios vecinos y una carencia de atributos como coherencia, seguridad,
inclusividad y comodidad. En el 70% de las ciudades, las infraestructuras ciclistas no
protegen adecuadamente las intersecciones, aumentando el riesgo para los ciclistas.

3. Infraestructura ciclable y espacio puablico: Se incumple el principio de seguridad
sostenible en el 60% de las ciudades, las decisiones sobre infraestructuras no
consideran los factores clave para crear redes inclusivas y seguras. Ademds, muchas
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de estas infraestructuras han sido construidas sin reducir el espacio destinado a los
vehiculos motorizados, afectando negativamente al peatdn y al ciclista.

Tipo deinfraestructura: El 70% de las ciudades aln consideran comun la infraestructura
en acera aunque cada vez mds la ubican en calzada. La anchura no es adecuada para
satisfacer requisitos de capacidad y comodidad ni la separacion, resguardo y
proteccidén de las intersecciones se protegen suficientemente en la mayoria de los
casos. En mas del 60% de las ciudades no son comunes las medidas que facilitan el
calmado de tréfico.

Percepcion y uso de la bicicleta: Aunque el uso cotidiano de la bicicleta esté en
aumento, especialmente en el 62% de las ciudades, la inclusividad sigue siendo un
desafio. En el 65% de las ciudades, es raro ver ciclistas vulnerabilizados, como infancia
o personas mayores. Ademds la diferencia de valoraciéon entre las asociaciones
ciclistas y el personal técnico de las administraciones locales, destaca la necesidad de
tener mayor conocimiento de la experiencia de uso de las personas usuarias, asi como
la necesidad de colaboracidn entre los agentes sociales.

A partir de los hallazgos del estudio «ConBici Ni Un Paso Atrés», ConBici propone las siguientes
medidas para mejorar la situacién de las infraestructuras ciclistas en Espana:

Estandarizacion y participacion: Implementar procesos participativos para crear
estdndares sencillos, replicables y de calidad, con minimos legales de obligado
cumplimiento, no sélo recomendaciones. Basados en las mejores prdcticas europeas y
en la experiencia de uso de las personds usuarias.

Financiacion y transparencia: Asegurar financiaciéon adecuada para crear, ampliar y
mantener las redes ciclistas, haciendo publicos los datos de manera accesible.

Inclusividad y atractivo: Introducir medidas que promuevan la inclusividad, mejorando
la proteccion y conectividad de las infraestructuras, plasmando la percepcion de las
personas usuarias en el disefio

Planificacion y seguridad sostenible: Planificar con calmado de trafico y adaptando la
proteccién a la jerarquia viaria. (atendiendo a velocidades, masa e intensidad).

Sistema seguro: Dado que las personas cometemos fallos y la infraestructura debe
minimizar las consecuencias, incluir la «Visidn Cero», por la que la infraestructura
adquiere responsabilidad en la seguridad, frente a enfoques puramente conductuales.

Innovacién y convivencia: Introducir buenas prdcticas que faciliten la fluidez del
desplazamiento ciclista en espacios de convivencia con prioridad peatonal como:
medidas de priorizacion de la permeabilidad ciclista y doble sentido ciclable.

Normativa y Planificacion: Actualizar y homogeneizar las normativas a nivel estatal y
municipal para facilitar una regulacién mads efectiva y coherente.

Gobernanza: Fortalecer los procesos de gobernanza y participacion para involucrar a
una amplia gama de entidades en la planificacion y desarrollo de las infraestructuras.
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Intermodalidad

En un pais en el que cada habitante recorre en coche mas de 30 km diarios,
parece imprescindible desarrollar una alianza entre los modos activos
(peatén y bicicleta) y el transporte colectivo, combinando el potencial de
ambos modos como alternativa al uso del automoévil privado. Esa
combinacién gira alrededor del concepto de intermodalidad, es decir, de los
mecanismos que permiten cadenas de desplazamientos que incluyen
diferentes modos y, en este caso, un modo activo y un sistema de transporte
colectivo.

La intermodalidad bicicleta-transporte colectivo tiene varios componentes:

- El acceso ciclista a las estaciones de transporte colectivo, tanto en
origen como en destino del desplazamiento

- El aparcamiento de las bicicletas en las estaciones del transporte
colectivo tanto de origen como de destino

- Eltransporte de las bicicletas en los vehiculos de transporte colectivo

Como se deduce de lo anterior, el andlisis de las dimensiones que puede
alcanzar la intermodalidad en Espafa requiere una investigacién muy amplia
y pormenorizada, pues no solo hay que contemplar un grupo numeroso de
medios (ferroviarios, viarios, aéreos y maritimos), sino dentro de cada uno de
ellos distintos submodos (por ejemplo, en el ferroviario, se incluyen los
tranvias, los metros y el ferrocarril), diferentes servicios (por ejemplo, en el
ferrocarril, cercanias, media distancia, larga distancia), en territorios
autondmicos diversos y varias companias.

Dicha investigacién estd por hacer, pero los andlisis de algunos segmentos
muestran que el potencial de la intermodalidad estd muy desaprovechado
en Espana. Una muestra de ello es la situacidn de los servicios ferroviarios de
larga distancia de 69 compaiias europeas analizada por la Federacién
Europea de Ciclistas (European Cyclist's Federation; ECF) en 2021. Segin el
informe?® que sintetiza los resultados del andlisis, las dos operadoras con

20 Cyclists love trains. An analysis of the bicycle friendliness of European railway operators. ECF.
2021.
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servicios en Espana, Renfe y Ouigo, se encuentran entre las que no facilitan en
absoluto el transporte de bicicletas, registrando 0 puntos de un total potencial
de 50. La imagen siguiente es muy expresiva de la asignatura pendiente que

tiene este pais en relacion al transporte de bicicletas en servicios ferroviarios
de larga distancia.

El gran vacio de Espaiia en lineas de larga distancia que admiten bicicletas

e : Mainline where bicycle carriage is possible.
e : Non-mainline
®@e: Seasonal Service
: High-speed rail operators that permit bikes (non-foldable /un-dismantled) on some services.

@ : High-speed rail operators that do not permit bicycles (non-foldable /un-dismantled)
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EL PUZZLE DE LAS BICICLETAS A BORDO DE TRENES

Las condiciones establecidas por las diferentes operadoras de servicios ferroviarios para el
transporte de bicicletas a bordo de los trenes son muy variadas:

RENFE

La empresa pUblica actualizé recientemente la normativa relativa al transporte de bicicletas
y otros elementos de movilidad personal?, detallando las condiciones en todos sus servicios.

Por un lado, define los elementos de movilidad admitidos:

1. Bicicletas de uso individual en sus diferentes variantes: plegables, eléctricas,
convencionales, urbanas, bici-cross, etc.

2. Patinetes: siempre que no sean eléctricos

Se admite un elemento de movilidad, plegado o desmontado por persona que viaja. Deberd
transportarse dentro de funda, excepto en Media Distancia Convencional y Cercanias.

La normativa especifica las dimensiones admitidas del elemento plegado o desmontado:

a) Cuando las dimensiones no sumen, entre las tres, mds de 180 cm, se considera bulto
de mano, en cuyo caso el caso el transporte es gratuito, siempre que la suma del
equipaje pueda superar los 25 kg.

b) Si el elemento supera los 180 cm, se admite un elemento de movilidad por persona
que viaja con unas dimensiones maximas de 140x90x40 cm. (largo-alto-ancho), sin
que sobresalgan pedales, manillar o cualquier otro elemento que pudiera romperse
o deteriorar el equipaje del resto de viajeros o el material ferroviario.

En AVE, Alvig, Euromed, Incercity y Avant, dentro de una funda, opcional en el resto de trenes.
Las condiciones especificas segun tipo de servicio son:

» Servicios AVE, Alvia, Euromed e Intercity: en estos servicios, la bicicleta o patinete no
eléctrico con las dimensiones mdaximas establecidas, tiene obligacion de adquirir un
complemento gratuito, disponible durante la compra del billete o posteriormente,
pudiendo estar limitado a un determinado nimero por tren. El complemento se
puede adquirir en las taquillas, por venta telefénica, a través de la web, aplicacién o
en agencias de viajes. No se admite la anulacién independiente de complementos.

= Servicios Avant, Media Distancia Convencional (ancho métrico e ibérico) y Cercanias
(ancho métrico e ibérico): pueden viajar de forma gratuita como uno de los tres
bultos admitidos por persona, descritos en la Tarifa Especial n° 1 1V. 4 “Transporte de
equipajes”, sin necesidad de complemento ni billete. Deberd garantizarse en todo
momento por parte del viajero, que el equipaje no se desplaza de la ubicacidn
establecida y que por tanto no genera molestias al resto de los viajeros.

2 Normativa comercial T.E11V.5.1 de aplicacidn a partir del 20 de junio de 2024
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Servicios AVLO: los patinetes no eléctricos y bicicletas urbanas, plegados y dentro de
su funda, que no superen las dimensiones de 85x60x35 cm o superen entre los tres
180 cm, son admitidos como equipaje adicional previa adquisicion del
correspondiente complemento. El precio, es variable segin el momento de compra:
10€ al adquirirlo junto a la compra del billete, 15€ adquiriendo el complemento con
posterioridad y online o directamente en la estacion, en el control de acceso, hasta
30 minutos antes de la salida del tren. Aplicando la Tarifa Especial n°7 AVLO.

Servicios AVE Internacional: solo admiten bicicletas desmontadas o plegadas, asi
como patinetes no eléctricos, en funda con dimensiones méaximas de 140x90x40 cm,
considerado equipadje ordinario. No se admiten patinetes, monociclos o cualesquiera
otros dispositivos de movilidad personal eléctricos o dotados de baterias, excepto
vehiculos con movilidad reducida y bicicletas eléctricas. Este servicio es gratuito, pero
requiere el correspondiente complemento.

Admiten bicicletas sin desplegar o desmontar los siguientes servicios:

OuUIGO

Servicios de Media Distancia Convencional (ancho ibérico): con reserva de plaza.
Permitido s6lo en aquellos trenes que cuentan con espacios o dreas especificas para
el transporte de bicicletas y dispositivos de sujecion, limitando a un ndmero
determinado de bicicletas por cada tren. La reserva de espacios mds habitual son 3
plazas. Esos espacios estardn sefalizados con el logotipo Movilidad RENFE o la imagen
de una bicicleta. El precio del transporte, una bicicleta por viajero, son 3 € para
recorridos superiores a 100 km.

El complemento se puede adquirir en las taquillas, por venta telefénica, a través de la
web o en agencias de viajes.

Se admite la anulacién de los billetes sin anular el del viajero, pero no se pueden dejar
billetes de bicicleta activos sin su correspondiente vidgjero asociado. Se admiten
cambios en las mismas condiciones que el billete del viajero que las acompanfa.

De acuerdo con la informacion de su pagina web, se puede viajar con la bicicleta en todos
sus servicios de alta velocidad teniendo en cuenta las condiciones para transportarla:

La bicicleta debe viajar desmontada y guardada en una funda especifica para este uso.
El tamarno mdaximo del embalaje es de 120 cm x 90 cm, con un peso maximo de 30 kg.

La bicicleta se considera equipaje adicional, por lo que debes contratar esta opcidn.
Puedes hacerlo online al reservar tu billete de tren barato y hasta 30 minutos antes de
la hora de salida del tren. Con un coste de 5€

Si no se selecciona la opcidn de equipaje adicional, se puede regularizar el equipaje en el
momento de embarcar por un coste de 20 €.

En relacion al equipaje que se puede transportar, el billete incluye un equipaje de mano que
no supere los 36 x 27 x 15 cm y un equipaje de cabina que no supere los 55 x 35 x 25 cm,
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incluyendo asa, bolsillos y ruedas. Indicando donde ubicar cada uno de ellos encima o
debajo del asiento respectivamente. Ademds, cada viajero, tanto adulto como nifio, puede
aradir dos equipajes adicionales (de hasta 30 kg y 2 x 2 m como maximo). Uno de ellos

puede ser la bicicleta. Y debe ubicarse en los portaequipajes mds cercanos a su asiento
dejando las zonas de trdnsito despejadas para mayor seguridad.

Ademads, la compafiia ofrece otros consejos para lleva la bicicleta en el tren:

- Llegar con tiempo suficiente, indicando que el embarque se abre 30 minutos antes de
la salida del tren y las puertas se cierran 5 minutos antes de la salida. Prepara el billete
y sitla tu bicicleta con tranquilidad en el portaequipajes.

- Lleva la bicicleta debidamente enfundada. Protegida y sin elementos que sobresalgan.

IRYO

Sblo permite el acceso al tren con bicicleta, desmontada, contenida en una bolsa o maleta
apta para su transporte y cerrada. La bicicleta se considera un bulto en la politica de
equipaje y debe cumplir con las medidas méximas permitidas para el equipaje dentro del
tren que, en la fecha consultada, son de 70x55x35 cm.

Los portadores son responsables de la carga y descarga de los bultos que contengan las
bicicletas, de su custodia y vigilancia durante el viaje para garantizar la seguridad y
comodidad de otros pasajeros y de cualquier posible dafo que las mismas pudieran
producir a terceros o al tren.

Su politica respecto al transporte de bicicletas se ha modificado recientemente,
seguramente por la repercusion medidtica de un incidente, puesto que contempla la
aplicacion de unas condiciones distintas para los billetes adquiridos antes del 18 de abril de
2024, condicionadas a la ocupacidn del tren, solicitando y obteniendo permiso a través de
las oficinas de asistencia y venta en estaciones o de su servicio de atencién al cliente, al
menos 2 horas antes de la salida. Y no permite el acceso de bicicletas sin desmontar y estan
en una funda cerrada y cumpliendo las dimensiones méximas de 90x120x140 cm.

Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC)

El transporte de bicicletas es gratuito en todos los trenes todos los dias. El personal autorizado
de FGC puede variar las condiciones en funcidn de la ocupacion de los trenes.

Cuando el traslado sea de un grupo elevado de personas, se deberd solicitar previamente a
través del servicio de Consultas FGC?? quien valorard si es factible y necesario reforzar el
servicio.

Fuente: Normativa comercial T.E.1 IV.5.], www.ouigo.com, www.iryo.com, www.fgc.cat

2 https:/ [www.fgc.cat/es/atencion-al-cliente/consultas/
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5. Lapujanza econdmicade la
bicicleta

Los costes de la movilidad ciclista. Un antidoto
contra la crisis

Desde una optica del ciclo completo del transporte, los costes asociados a la
movilidad en bicicleta se dividen en:

= Costes de adquisicién de las bicicletas (ventas e intercambios)

Como ya se ha referido anteriormente, el informe El Sector de la Bicicleta
en Cifras de AMBE permite conocer el nUmero de bicicletas vendidas en
Espafia en 2022. Ademds, este informe anual de permite conocer el
desglose de dichas ventas por tipologia de bicicleta vendida, asi como su
coste promedio. Con lo que es posible determinar el volumen del coste
asociado a la adquisicién de bicicletas en Espafa en el afio de referencia:

— Bicicletas vendidas: 1.357.853 unidades
- Coste promedio: 1121 €

— Costes totales: 1.522,1 millones de €

Volumen de ventas de bicicleta por modalidad y precio medio

CUQTA UNIDADES CUOTA VOLUMEN
% MONTANA +11,56% 465?.20?3:](;?3. 434,0_(32?0i/lljlones
(%. CARRETERA +6,4% 85'_751202“' 6,3 % 210’09502!2(’”%
(B URBANA 0.4% 14%3;’25 ues. 44,7§§1rgilfnes -
% INFANTIL +4,6% 3752'?3(;02"3' 66’3?5 42210”85 4.4%
% CLECTRICA +28% 236;1;%8(13. 694,4J(r)§’érg/inllones

1121€4 13.9 % 1.357.854 Uds. 1.522€ millones
(3 . e 13.6% 1,5%

Fuente: El Sector de la Bicicleta en Cifras. AMBE

N
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Costes de mantenimiento de bicis (reparacién, componentes, etc.)

A diferencia de otros modos de desplazamiento, en el sector de la
bicicleta la cuota de auto reparacidén y mantenimiento de los vehiculos es
muy elevada. Muchas de las sustituciones y arreglos mds habituales son
realizadas por las propias personas que pedalean, limitdndose las visitas
al taller a reparaciones mds severas o complejas. Ademds de cierta cuota
de servicios de “puesta a punto”, aunque la regularidad de este tipo de
mantenimiento es muy variable, llegando a ser inexistente en muchos
Casos.

En este sentido, hay que tener en cuenta que son varias las causas que
pueden provocar que averias menores deriven en un estado de
abandono de muchas bicicletas (pasando a engrosar la cifra de
“picicletas dormidas” a la que se hace referencia en el capitulo 3):

- La ausencia de unas condiciones para el desplazamiento
comodo, que devalian la importancia de mantener las
bicicletas en buen estado

- La ausencia de tiempo disponible para llevar las bicis a talleres
que no siempre estdn “a mano” por la escasa proliferacion de
talleres especializados

- La falta de una cultura ciclista que facilite la posesién de
herramientas y conocimientos adecuados para acometer
reparaciones sencillas y habituales

Asi pues, una aproximacidn a los costes de mantenimiento de los
vehiculos seria el volumen de negocio de la venta de componentes y
herramientas para la bicicleta, que segin datos de AMBE, en 2022
representd el 30,57% del volumen de negocio total, ascendiendo a unos
971 millones de euros.

Estas cifras hacen referencia a lo que se denomina “sell in” (ventas
internas al canal de distribucién), por lo que la cifra de coste global se
veria aumentadas por el margen de beneficio de la venta al consumidor
final, mds los costes de “mano de obra” en el caso de las reparaciones
llevadas a cabo en taller.
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Costes de desplazamiento de las bicicletas eléctricas

En el caso del sector de la bicicleta los costes de desplazamiento se
limitan al consumo de electricidad para la recarga de baterias de las
bicicletas eléctricas. Teniendo en cuenta que el parque de bicicletas
eléctricas en 2022 se estima en 1.090.994 unidades. Y que segln la
estimacién de uso realizada en el capitulo 4, estas bicicletas recorrieron
en 2022 un total de 647,2 millones de kildmetros al ano. El consumo de
energia asociado a estos desplazamientos es de 45,1 GWh.

Asumiendo que la recarga de las baterias de las bicis eléctricas se realizg,
fundamentalmente con electricidad de uso doméstico, cuyo precio
medio en 2022, segun datos del Ministerio de Industria y Turismo, fue de
0,277 €/kWh, los costes asociados al desplazamiento de las bicicletas
eléctricas ascienden a 12,5 millones de euros.

Coste de los servicios de movilidad en bicicleta (alquiler, bicicleta
publica)

Es dificil de obtener la informacién detallada sobre los costes de este tipo
de servicios, que:

- En el caso del alquiler responde casi en su totalidad a iniciativa
privada, sin ningun tipo de tarifas reguladas o requerimiento de
publicacién de precios.

- En el caso de los sistemas de bicicleta publica, un 86% de los
servicios funcionan con sistemas de Gestién Indirecta Privada, que
no siempre hacen pUblicas sus cuentas.

El Observatorio de la Bicicleta PuUblica en Espana incluye en su
informe anual una estimacién de los costes promedio por bicicleta
y afio de los sistemas operativos, agrupados por su tipologia:

Numero de Coste del sistema por bicicleta y ano
Tipo de sistema sistemas Minimo Promedio Maximo
No-eléctricas 22 300,00 € 1081,19 € 3333,33€
Eléctricas 5 1825,00 € 3172,68 € 5000,00 €
Mixto 3 1453,49 € 1986,88 € 2257,14 €
Total 30 300,00 € 1520,34 € 5000,00 €
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= Costes de construccion de las infraestructuras ciclistas

A través del Observatorio de la Bicicletqa, elaborado bianualmente por la
Red de Ciudades por la Bicicleta (siendo su Ultima edicion de 2022),
podemos obtener una aproximacion a la inversién en infraestructura
ciclista ejecutada en dicho ano.

De acuerdo con dicho Observatorio, el gasto anual por habitante en
politicas de movilidad ciclista ascendié a 3,29€ por habitante. Dicha
fuente permite, ademds, conocer como se distribuye dicho gasto en
funcion del tipo de inversién y el tamano de la poblacidn. Lo que hace
posible conocer el gasto por habitante en infraestructura ciclista (vias
ciclistas y aparcabicis) para cada tipologia de municipio:

Gasto por habitante en politicas de movilidad ciclista (€/habitante)

Inversion en nueva Mantenimiento de la
Tamarno del municipio infraestructura infraestructura existente

< 50.000 2,54 0,03
50.000 - 100.000 2,32 0,02
100.000 - 250.000 1,49 0,8
> 250.000 3,82 0,84

Asi pues, aplicando estas ratios a la poblacién de los municipios
espanoles en el ano 2022, se puede estimar que el coste de la nueva
infraestructura ciclista ascendié a 125,6 millones de euros.

= Costes de mantenimiento de las infraestructuras ciclistas

De manera similar al caso de la inversién en nueva infraestructurag, es
posible conocer los costes de mantenimiento de la infraestructura
existente, que en el afio 2022 ascendié a 11,6 millones de euros (un 9,3% del
total del gasto en infraestructura ciclista).

= Costes asociados al fin de la vida Gtil de las bicicletas (desguace)

Al no existir un procedimiento reglado para el achatarramiento de
bicicletas, no se dispone de informacidén sobre el nUmero de bicicletas
que se desguazan cada afo, por lo que no es posible realizar esta
estimacioén.
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Todos esos costes resultan ser relativamente reducidos si se comparan con
los derivados de la movilidad motorizada en todas sus versiones publicas y
privadas. Es relevante a ese respecto comparar los costes de la bicicleta y del
automoévil tanto de adquisicion como de utilizacion. Como se puede observar
en la siguiente ilustracién, los costes medios de adquisicion de un automoévil
multiplican por 73 veces los de una bicicleta urbana y representan el
equivalente a un 82% del salario medio en el pais en ese afo (26.949 euros).

Comparacion de los costes de adquisicion de las bicicletas urbanas y los
automoviles medios en 2022

P | M

OV O O

Bici urbana 305 € X 73 veces Automovil 22.176 € Precios medios

Fuente: El sector de la bicicleta en cifras. 2023. AMBE y Estadistica del Impuesto de
Matriculacién de la Agencia Tributaria del Ministerio de Hacienda.

Esos mismos érdenes de magnitud presentan los gastos de mantenimiento y
reparacién de los vehiculos, mientras que en los costes de desplazamiento
(combustible) solo incurre el automévil. Se comprueba asi, que la bicicleta es
el vehiculo mds accesible a la poblacién.

Actividad econdmica en torno a la bici. Tendencias
de crecimiento

El sector de la bicicleta estd asociado con una importante actividad
econdmica, cuyos principales componentes son:

= Fabricacion de bicicletas y componentes: de acuerdo con los datos de
AMBE, en 2022 habia registrados en Espafa 189 fabricantes nacionales
de bicicletas, componentes y accesorios.

Dentro de ese conjunto de empresas, destaca la presencia de 6
grandes fdabricas de bicicletas, que en 2019, en conjunto, emplearon a
623 personas y facturaron unos 234 millones de euros.
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M Orbea M BH Bikes M Berria Bikes
M Denominacién social W Sede M Denominaciénsocial = M Sede M Denominaciénsocial = M Sede
Orbea S. Coop | Mallabia (Vizcaya) BH Bikes Europe SL Vitoria-Gaztewz Berna Bikes SL Villarrobledo (Albacete)
M Afodefundacién | MFacturacién2018 | MARode | mE 1602019 M ARo de fundacié us i6n 2019
1840 | 127,5 millones de euros | 1909 | 51,39millonesdeeuros | 2012 4,77 millones de euros.
W Empleados W Director general ’ W Empleados W Director W Empleados W Director general
278 Jon Ferndandez | 88 Unai de la Fuente 154 Dawid Vitora
M Conor Bikes M Massi Bikes W Mondraker
M Denominaciénsocial = M Sede M Denominaciénsocial = M Sede | W Denominacién soclal W Sede
Conor Sports SA Egues (Navarra) Casa Masferrer SA Granollers (Barcelona) | Blue Sports FactorySLU | Eiche (Alicante)
N Afio de fundacié WF 6n 2019 W Afo de L L 6n 2019 | W Afo de fundacién | M Facturacién 2019
1990 9,05 millones de euros. 1934 9,5 millones de euros | 2000 | 32millones de euros
W Empleados W Director general W Empleados W Director general | W Empleados f W Director general

Fuente: INSIGHT: El ciclismo, ante su mayor puerto (2Playbook, 2021)

De acuerdo con

los estadisticas de Fabricaciébn de vehiculos

automodviles y bicicletas del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo,
en 2023 (dltimo afo completo con datos) se fabricaron en Espafia
301.125 bicicletas, con un valor acumulado de 245,5 millones de euros.

Fabricacion de bicicletas en Espafia
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Fuente: Ministerio de Industria y Turismo

= Comercio exterior de bicicletas: segin datos del Ministerio de
Industria, Comercio y Turismo, en el afno 2023 (aGltimo ano completo con
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datos) Espana exportd un volumen de bicicletas y otros velocipedos
equivalente a 521,6 millones de euros. Mientras que las importaciones
ascendieron a 329,5 millones de euros.

Comercio exterior de bicicletas en Espafia
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Fuente: Ministerio de Industria y Turismo

Comercializacion de bicicletas y componentes: segin los datos de
AMBE, en 2022 en Espafia operaron en el mercado ciclista 3.111 tiendas
de venta, reparacién o alquiler de bicicletas. El volumen de ventas total
del sector en ese ano ascendidé a 2.714 millones de euros, de los que un
48% corresponde a la venta de bicicletas completas.
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Otros

6,72 %

6,00 %

Turismo en bicicleta: el cicloturismo genera una importante actividad
econdmica, que segln el estudio realizado por la Fundacién de los

Ferrocarriles Espanoles en 2014 ascendia a 1,62 millones de euros.

Dicho estudio estima que cada cicloturista gasta de media 57,08 € al
dia y un total de 439 € por vigje (siendo la duracién promedio de 7,7
dias). La distribucién de este gasto es:

- 40% en alojamiento

- 30% en comidas y bebidas

- 30% en compras, transporte o actividades locales.
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Empleo y movilidad ciclista

De acuerdo con los datos proporcionados por AMBE, la fabricacion y
comercializacién de bicicletas y sus componentes y accesorios empleaba de
forma directa a 24.456 personas en 2022, distribuyéndose de la siguiente
forma:

= Empresas proveedoras: 10.202 personas empleadas, con una plantilla
media de 25,44 personas trabajadoras por cada una de las 401
empresas existentes.

= Comercios minoristas o puntos de venta: 14.254 personas empleadas, lo
que supone una plantilla media de 4,58 personas trabajadoras por
tienda.

Otro segmento importante para el empleo es el de los sistemas de bicicleta
publica, en los que se puede estimar una ocupacion de 1103 personas.?

Evidentemente, esas cifras no registran todos los empleos vinculados a la
bicicleta, pues no incluyen los relacionados con los aparcabicis, la carga y
reparto de mercancias, el turismo en bicicleta? o la planificacién, disefio y
construccién de la infraestructura y los servicios ciclistas.

Sumando todos esos segmentos se puede estimar que el empleo asociado a
la bicicleta en Espaiia tenia en 2022 un orden de magnitud préximo a las
30.000 personas.

A falta de un trabajo que profundice en esas cifras, conviene recordar algunos
estudios que pueden servir de referencia para aquilatar la importancia que
también en este dmbito puede alcanzar la bicicleta en los diferentes
escenarios futuros que aqui se plantean.

En el dmbito nacional, son relevantes las estimaciones del informe La
generacion de empleo en el transporte colectivo en el marco de una

. Véase el anejo metodoldgico para estos cdlculos.

24 El Estudio sobre el nivel de uso e impacto socioecondmico de los Caminos Naturales y Vias
Verdes Espariolas incluidos en el Programa Nacional de Desarrollo Rural. (Fundacion de los
Ferrocarriles Espafoles. Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion. 2019) cifra en dos
centenares los empleos directos en esas infraestructuras para el cicloturismo en 2018.
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movilidad sostenible®. Frente a los 11.500 empleos del sector de la bicicleta en
2008, el mencionado estudio estimaba para 2020 dos escenarios diferentes,
uno tendencial y otro denominado de eficiencia energética. En el primero el
empleo asociado a la bicicleta ascenderia en 2020 a 20.562 personas, una
cifra inferior a la que se hizo realidad. En el escenario de eficiencia energética,
que conlleva incrementos importantes de la movilidad ciclista derivados de
la aplicacién de una politica integral de movilidad sostenible, la proyeccién
de empleo en 2020 era de 78.180 personas.

Teniendo esas referencias en consideracion, se estima que en los dos
escenarios deseables propuestos mds adelante para la movilidad ciclista, la
cifra de empleo relacionada con la bicicleta se va a incrementar
significativamente. Mientras que en el escenario de transicion se podria
alcanzar un volumen de empleos proximo a los 38.500 en 2032, en el
escenario disruptivo esa cifra podria elevarse hasta los 77.000 empleos.

En el dmbito europeo, la European Cyclists’ Federation estimaba en 2014 que
en el conjunto de la Unién Europea habia 650.000 puestos de trabajo
vinculados a la bicicleta®.

Almargen de esas cifras globales, son relevantes dos estimaciones realizadas
en el mismo estudio. La primera es que, doblando la cuota modal de la
bicicleta, se podria alcanzar un empleo cercano al milldn de puestos de
trabajo. Y que intensidad de empleos por unidad monetaria es mayor en el
sector de la bicicleta que en el del automovil. En particular, por cada millén de
euros de facturacion hay tres veces mdas empleos en la fabricacidn de
bicicletas que en la de autombéviles?.

% Editado en 2010 por la Fundacién Conde del Valle de Salazar, bajo la direcciéon de Manel Ferri
y la asistencia técnica del Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud (ISTAS) de Comisiones
Obreras.

% Cycling Works. Jobs and Job Creation in the Cycling Economy. European Cyclists’ Federation,
2014.

7 Ibidem, pdgina 28. La fabricacidn de automoviles arroja una intensidad de 1,63 empleos por
cada millén de euros de facturacién, mientras que la fabricacién de bicicletas tiene una
intensidad de 4,89 personas por cada milldn de euros de fabricacion. En la fase de ventas de
bicicletas y repuestos y en la construccion de infraestructura también se da una mayor
intensidad de empleos de la bicicleta respecto al del automoévil, pero se produce lo contrario
en el segmento de la reparacién de los vehiculos.
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Hay que mencionar, por Ultimo, la necesidad de estimular la calidad de los

empleos vinculados a la bicicleta, evitando riesgos para la salud y
profesionalizando el sector, tal y como se indica en el recuadro adjunto.

LA PROFESIONALIZACION DEL SECTOR

En mayo de 2021 el Boletin Oficial del Estado (BOE) daba respuesta a la necesidad de
profesionalizacién de un sector en crecimiento reconociendo el “Mantenimiento de bicicletas
y vehiculos de movilidad urbana o personal” como nueva cualificacion profesional.

La falta de una formacién y profesionalizacion en la mecdnica de la bici ha sido un problema
para la industria y las personas usuarias de bicicleta que la nueva cualificacion profesional
ayudard a resolver. Ademds de constituirse en un elemento de creacién de empleo y una
mejora del servicio que van a recibir las personas usuarias del servicio.

El BOE describe la competencia general asociada a esta profesion del siguiente modo:

“Realizar operaciones de mantenimiento en bicicletas y vehiculos de movilidad urbana o
personal (cuadriciclos, triciclos, patinetes, ya sean mecdnicos o eléctricos) y sus componentes,
asi como realizar la venta de productos y/o servicios a través de los diferentes canales de
comercializacion, aplicando las técnicas y procedimientos establecidos por el fabricante para
conseguir la calidad requerida y en condiciones de seguridad.”

Especificando también sus posibles ocupaciones:

- Vendedores de productos y/o servicios
- Montadores de bicicletas
- Montadores y ensambladores

- Mecdnicos-ajustadores de motocicletas y ciclomotores Mecdnicos reparadores de
bicicletas

- Vendedores en tiendas y almacenes

- Promotores de ventas
La Formacién Asociada consta de 450 horas, con tres Modulos formativos:

- Operaciones auxiliares de mantenimiento de bicicletas y vehiculos de movilidad
urbana o personal (cuadriciclos, triciclos, patinetes, ya sean mecdnicos o eléctricos)
(90 horas)

- Operaciones de mantenimiento de bicicletas y vehiculos de movilidad urbana o
personal (cuadriciclos, triciclos, patinetes, ya sean mecdnicos o eléctricos) (180 horas)

- Operaciones de venta (180 horas)

Siendo este un importante avance, es necesario seguir dando pasos en el reconocimiento de
otras profesiones asociadas al sector de la bicicleta, tales como:
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FORMADORAS: Realizan acciones de formacién en el manejo y circulacion de la bici,
tanto en entorno escolar, como social o comunitario, dirigido a la poblacién escolar,
adulta, migrante, etc. También realizan la formacién de formadores ciclistas.

PROMOTORAS: Redlizan acciones de animacion ciclista en rutas ludicas o culturales,
talleres donde la protagonista es la bici, en dias conmemorativos (dia de la bici, del
medio ambiente, semana de la movilidad..) o en acompafiamiento de rutas escolares
(pedaleando a la escuela) o laborales (al trabajo en bici), o en la gestién de sistemas
de bicicletas publicas o compartidas, o que realizan campanias de comunicacién

EXPERTAS. Se trata de aquel personal técnico de agencias de movilidad, de la bici o
similar, tanto de administraciones publicas, organizaciones o empresas, cuya funcion
es la gestién y planificaciéon: de estrategias y programas que incluyan la bicicleta, del
disefio de los entornos viales y urbanos adecuados al ciclismo vehicular, la
intermodalidad o de la regulacién vial orientada al ciclismo cotidiano, entre otras.

DIMENSIONES DE LA FORMACION

El sector de la formacién ciclista tiene un gran potencial como ha quedado reflejado en el
estudio ConBici Herramienta Climatica Una Bici Mas, el cual estima una cifra 336 personas
empleadas: un 76% en los equipos trabaja y el 24% restante realizando tareas de manera
voluntaria.

Los principales hallazgos del estudio son:

1.

Incremento de Entidades y Programas: Se ha observado un aumento significativo en el
ndamero de entidades y programas dedicados a la formacién ciclista.

Diversidad y Homogeneidad de las Entidades: Aunque hay una gran variedad de
entidades que imparten formacién, predominan las organizaciones pequenas, con
menos de 10 integrantes. Muchas de ellas no estdn conectadas a redes mayores como
Factoria de Ciclistas y ConBici.

Disparidades Geogrdficas: Existen notables diferencias en la disponibilidad y calidad de
la formacidn ciclista entre regiones, con grandes dreas sin programas ni entidades
formadoras.

Dependencia de Fondos Publicos: La mayoria (58%) de los programas se financian con
fondos publicos.

Metodologia y Publico: La metodologia «Una Bici Mas» es utilizada por el 58% de las
entidades. El 84% de la participacion en los programas corresponde a infancia y
adolescencia.

Fuente: Una Bici Mas ConBici Herramienta Climatica 2024
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Ciclologistica. Expansion y dilemas para el empleo
de calidad

La ciclologistica es la actividad de transporte en la que se emplean ciclos?,
es decir vehiculos propulsados por la energia muscular en sus distintas
variantes, desde las bicicletas convencionales, hasta las que llevan remolque
o los triciclos, con asistencia eléctrica o sin ella. Puede tener, por tanto, un
objetivo meramente funcional, y, también, un objetivo mercantil.?®

Como sefala una publicacion de la Red de Ciudades por la Bicicleta®, la
ciclologistica comprende un amplio espectro de actividades en funcién de:

- Tipo de producto transportado (paqueterio, mensajes, comida
preparada, etc.)

- Tipo de servicio (reparto domiciliario desde comercios, distribucion de
envios de Gltimo kildmetro, mensajeria entre puntos. Etc.)

- Plazos (en franja horaria, servicios urgentes, etc.) y limites espaciales
de reparto

- Disponibilidad o no de una base logistica para la organizacién del
reparto

- Tecnologia empleada para la organizacion del reparto
(comunicaciones convencionales o plataformas tecnolégicas de
distribucion)

- Tipos de organizacién empresarial (cooperativa, sociedad limitada,
sociedad anénima, etc.) y relaciones laborales

% Segln la Ley sobre Trdéfico, Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, ciclo se define
como: Vehiculo provisto de, al menos, dos ruedas y propulsado exclusiva o principalmente por
la energia muscular de la persona o personas que estdn sobre el vehiculo, en particular por
medio de pedales. Se incluyen en esta definicién los ciclos de pedaleo asistido. Bicicleta es el
ciclo de dos ruedas.

2 Esa parte de la ciclologistica vinculada a actividades econdémicas con intercambio
monetario es lo que en Francia ha sido denominada como ciclologistica profesional. Véase al
respecto el informe anual 2021 del Observatoire de la cyclomobilité professionnelle. Boites &
Vélo. Francia.

% Ciclologistica. Recomendaciones para el impulso de la ciclologistica en ciudades. Red de
Ciudades por la Bicicleta. 2019.
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Si a esa multiplicidad de variantes se afnade la convergencia, en tipologias y
funciones, de otros vehiculos que, como los patinetes, los ciclomotores, las
motocicletas y las furgonetas, pueden realizar también las mismas tareas, se
puede comprender la dificultad de conocer con precision las dimensiones
actuales del fendbmeno de la ciclologistica, asi como sus posibilidades de
expansion. Como referencia, cabe senalar que, segun dos proyectos
europeos sobre ciclologistica®, la mitad de los desplazamientos de
distribucion urbana se podrian transvasar teéricamente a ciclos, aunque los
condicionantes urbanisticos y logisticos reducirian sensiblemente esas cifras
y, en una estimacién para la ciudad de Londres, se plantea el objetivo de
reducir para 2030 un 17% de los kildmetros recorridos por las furgonetas de
reparto gracias al impulso de la ciclologistica®

Las ventajas de la ciclologistica respecto a la opcién del reparto con otro tipo
de vehiculos tienen que ver con su versatilidad, su coste relativamente
reducido, su bajo impacto ambiental y su adaptacién al contexto de la
movilidad en determinados espacios, sobre todo en aquellos de mayores
densidades y saturacion de las infraestructuras. Las siguientes tablas
permiten comparar esas ventajas en dos aspectos clave de la distribucién
urbana, el coste econdmico y las emisiones de gases de efecto invernadero.
Como se puede comprobar, segun los datos aportados, el desplazamiento de
una bicicleta de pedaleo asistido para carga supone un coste de alrededor
de un tercio al correspondiente a una furgoneta en términos de euros por
kilbmetro recorrido y la mitad de los gases de efecto invernadero emitidos
con respecto a una furgoneta eléctrica.

3 Cyclelogistics (2011-2014) y Cyclelogistics Ahead (2014-2017): www.cyclelogistics.eu. El articulo
Cyclelogistics — moving Europe forward! de S. Wrighton y K. Reiter, publicado en la revista
Transportation Research Procedia 12 (2016), describe el potencial de trasvase deducido de
dichos proyectos.

%2 Cargo bike action plan. Promoting and enabling the growth of cargo bikes to make them
London’s leading option for last-mile freight and servicing trips. Transport for London y Mayor
of London. 2023.
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Comparativa econémica de la ciclologistica con furgonetas convencionales y
eléctricas (€/100 km)

Furgoneta Furgoneta Bicicleta eléctrica
diésel eléctrica de carga

Compra del vehiculo 10,5-11,4
Energia 47 23 0,3
Mantenimiento 13 5 9,5-11,9
Total 113 15 31-35
Fuente: Panorama de la cyclologistique en France et perspectives. Les Boites & Vélo. ADEME.
2023

Comparativa de emisiones de gases de efecto invernadero de la ciclologistica con

furgonetas convencionales y eléctricas (gC02.q/km)

Furgoneta Furgoneta Bicicleta eléctrica
diésel eléctrica de corgo

Uso del vehiculo

Fabricacion 53 129 57-62
Energia empleada 181 17 1
Mantenimiento 2 1 4-5
Total 465 147 62-68
Fuente: Panorama de la cyclologistique en France et perspectives. Les Boites & Vélo. ADEME.
2023

Esas virtudes estdn impulsando la expansidn acelerada del sector en los
principales paises europeos. Asi, en Francia, en 2023 se contabilizaban 200
empresas en el sector, de las cuales 136 operaban exclusivamente con ciclos,
con un empleo estimado de 2200-2.400 personas®*. En Alemania, el
crecimiento de las ventas de ciclos de carga para la ciclologistica estd
teniendo un crecimiento exponencial, con ventas en 2022 de 27.300 unidades,
doblando las cifras del afo anterior®.

Junto a esos segmentos de la ciclologistica con una formalizacion
empresarial cldsica, hay otro que requiere una especial atencién: el reparto
en bicicletq, sobre todo de comida y paquetes, mediado por las empresas de
plataformas digitales. Este segmento ofrece, como se indica en el recuadro

% panorama de la cyclologistique en France et perspectives. Les Boites a Vélo. ADEME. 2023.
34 Market Data. Bicycles and E-Bikes. Figures and Analyses for 2022. German Bicycle Industry
Association (ZIV Zweirad-Industrie-Verband).
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adjunto, unas condiciones laborales y de seguridad vial penosas, afectando,
sobre todo a poblacién trabajadora migrante.

Ese contexto de irregularidad, inestabilidad, opacidad y precariedad dificulta
el conocimiento de la dimensidn real del colectivo de repartidores, y mdas adn
del que emplea en ese trabajo la bicicleta, lo que acarrea también una
ausencia de datos con un minimo de rigor sobre los kildmetros recorridos en
esas tareas.

Como sefalaba un articulo periodistico, existe una falta de transparencia
entre las empresas que funcionan como plataformas de distribucién de los
encargos ya que publican datos parciales o, directamente, no los publican. Y
por otro, no existe ningan registro oficial que permita identificar el tamario de
este colectivo especifico de trabajadores®.

Por consiguiente, en aras de tener un orden de magnitud de esta actividad, y
con cardcter meramente exploratorio, se podria estimar que el reparto en
plataformas alcanza una cifra equivalente a unos 15.000 empleos a tiempo
completo®, de los cuales, un 60% pueden corresponder a ciclistas, siendo el
resto repartidores en patinete y motocicleta. En definitiva, se trataria de un
segmento que podria alcanzar 9.000 empleos ciclistas a tiempo completo®.

Si cada uno de esas personas realiza diariamente 20 servicios y recorre para
cada uno de ellos 400 metros, los recorridos en bicicleta del colectivo
sumarian un total de unos 80.000 km diarios en todo el pais. Hay que insistir,
en todo caso, que son cifras exploratorias sobre las que no se deberian hacer
titulares, sirviendo de llamada de atencidén sobre la necesidad de que el
segmento no solo se incorpore a los criterios del empleo de calidad, sino
también, a la transparencia de la informacioén.

% El ndmero de 'riders’ aumenta mas de un 70% durante la pandemia. Laura Aragd. La
Vanguardia, 20 de marzo de 2021.

%6 En 2022, el Ministerio de Trabajo aflord 10.600 falsos auténomos en la empresa dominante,
Glovo. Por su parte, Just Eat ofrece cifras de dos millares de repartidores contratados en 2023.
%7 Segun el informe Importancia econémica de las plataformas digitales de delibery y perfil de
los repartidores en Esparia, elaborado en 2020 por la Asociacion Espafiola de la Economia
Digital (Adigital), el nimero de perfiles de repartidores dados de alta en las plataformas
digitales de delivery en Espana se sitia en torno a los 29.300, de manera que la cifra indicada
de 15.000 empleos a tiempo completo puede tener un orden de magnitud no muy dispar.
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LAS PLATAFORMAS DE REPARTO EN BICICLETA. LA CONTRADICCION ENTRE UNA
IMAGEN POSITIVAY UNAS CONDICIONES LABORALES Y DE SEGURIDAD INADMISIBLES

Las bondades del trasvase del reparto de bienes y mercancias desde modos motorizados a
la bicicleta se ven empafiadas en la actualidad por las pésimas condiciones de trabajo que
ofrece el sector mayoritario de la ciclologistica, el vinculado a las plataformas digitales de
contratacion. Lo que puede contemplarse como una estimulante presencia en nuestras
calles de personas cuyo trabajo es repartir en bicicleta, no debe ocultar el circulo vicioso de
la precariedad, el estrés y la inseguridad vial que genera un modelo de negocio que,
mayoritariamente, se salta las minimas reglas establecidas en la denominada ley rider?®,
concebida precisamente para mejorar las condiciones laborales de los repartidores (riders
por la denominacion en inglés de las personas que montan en bicicleta o en ciclomotores y
motocicletas).

Al margen de la fraudulenta utilizacién del concepto de trabajador “auténomo”, en la
mayoria de las plataformas de reparto las condiciones de trabajo comprometen, mediante
varios mecanismos. la salud y la seguridad vial de las personas que hacen los
desplazamientos. El primero de ellos es la remuneracién basada en la velocidad y la
acumulacién de horas de reparto; los bajos salarios solo pueden ser compensados por las
personas que reparten haciendo mds horas y circulando mas rdpido, condiciones ambas
que ponen en cuestidbn la seguridad vial. Ademds, las plataformas frecuentemente
monitorean el movimiento de las personas que reparten y permiten a la clientela rastrearlas
en tiempo real, lo que intensifica la presidon para llegar rdpidamente a los destinos,
aumentando asi el estrés y la probabilidad de sufrir siniestros laborales®®.

Otro mecanismo que empeora las condiciones laborales es la ausencia de responsabilidad
de la empresa con respecto al vehiculo que hace el reparto y las exigencias que suelen
imponer en relacién al dispositivo en el que se transporta el envio (cajas, mochilas). Es el
trabajador el que se hace cargo de su vehiculo, por lo que no hay condiciones minimas para
desarrollar la actividad. Ese rasgo y la posibilidad de alquilar cuentas de repartidores facilita
la entrada al trabajo de personas, normalmente emigrantes, que no disponen de otras
opciones laborales mds seguras y menos precarias. La cuestion es si es aceptable que se
produzcan esas condiciones laborales, aunque sirvan de tabla de salvacién a muchas
personas.

38 ey 12/2021, de 28 de septiembre, por la que se modifica el texto refundido de la Ley del
Estatuto de los Trabajadores, aprobado por el Real Decreto Legislativo 2/2015, de 23 de octubre,
para garantizar los derechos laborales de las personas dedicadas al reparto en el Gmbito de
plataformas digitales. Esta reglamentacion ha servido de inspiraciéon a la Directiva del
Parlamento Europeo y del Consejo relativa a la mejora de las condiciones laborales en el
trabajo en plataformas digitales, aprobada en abril de 2024.

% World Employment and Social Outlook. The role of digital labour platforms in transforming
the world of work. Organizaciéon Internacional del Trabajo. UMA, Rani (coord.). Ginebra, 2021.
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Con respecto a las mochilas y dispositivos en las que se transportan las comidas o los
paquetes, es evidente que las plataformas no han pensado tampoco en la persona que hace
el reparto. Llevar una de esas cargas a la espalda, como ocurre en muchas de las empresas,

pervierte los principios bdsicos de la ergonomia y de las condiciones de equilibrio en el
pedaleo, afadiendo mds factores de riesgo sobre la salud y la seguridad vial.

No hay que olvidar, tampoco, que dada la falta de un centro de trabaijo fisico y debido a la
naturaleza descentralizada de las plataformas, la representacion colectiva resulta
especialmente dificil. En particular, los obstdculos se refieren principalmente a las
competencias de informaciéon y consulta de los representantes, la comunicaciéon entre
trabajadores, el uso de algoritmos, y la no discriminacion de los representantes40.

Un reciente andlisis de las condiciones laborales de las plataformas en Espana ofrece
resultados tremendamente negativos para algunas de ellas?. Resultados que, ademads,
muestran un perfil todavia mds oscuro al compararse con otras que han incorporado
mejoras tras la aprobacién de la mencionada ley rider. En la siguiente tabla se sintetizan los
puntos obtenidos segun la metodologia Fairwork, que otorga un méaximo de 10 puntos, por
dos plataformas con repartidores en bicicleta con respecto a los diferentes aspectos que
sintetizan la calidad del empleo:

La calidad del empleo en dos plataformas de reparto en bici en Espafia

Criterios Just Eat Glovo
Pago justo 1 0
Condiciones justas 0
Contratos justos 1 0
Gestion justa 1 0
Representacion justa 2 0
Total 7 0

Fuente: Fairwork Esparia. Puntuaciones 2024

Para contribuir a la reflexion sobre la relacion entre la economia y el empleo de estas
plataformas, hay que recordar que la que obtuvo mejor puntuaciéon de este andlisis Fairwork,
la ciclomensaijeria La Pdjara, se ha visto obligada a cerrar por cuestiones de rentabilidad.

Para finalizar, hay que indicar que, el segundo Informe de seguimiento de la ley rider4? del
Observatorio Trabajo, Algoritmo y Sociedad pone de relieve que los avances incorporados a
esta reglamentacion se han saldado por el momento con un fracaso significativo en su
aplicacion.

40 Véase La representacion de los trabajadores en la empresa: el caso de las plataformas
digitales. Ana Celemin Mena. Trabajo fin de Grado Universitario en Estudios Internacionales y
Derecho 2023-2024. Universidad Carlos Il de Madrid.

4 Fairwork Esparia. Puntuaciones 2024.

42 Observatorio Trabajo, Algoritmo y Sociedad. 2023. Descargable en: https://observa-tas.org/
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Fiscalidad de la bici

Desde el punto de vista de la fiscalidad, no existen impuestos especificos que
apliquen al sector de la bicicleta, por lo que solo se ve afectada por el IVA que
grava cualquier actividad relacionada con esta forma de desplazamiento: ya
sea la compra o alquiler de bicicletas, como la adquisiciéon de equipamiento
especifico, ademds de las transacciones asociadas al mantenimiento vy
reparacién de las mismas.

Al contrario de lo que ocurre con otros modos de transporte, la bicicleta no
cuenta con ningldn tipo de beneficio fiscal, ya que el tipo de IVA con el que
tributan es el tipo general. A diferencia, por ejemplo, del transporte publico,
cuyos titulos de transporte tributan en el tipo de IVA reducido (como también
ocurre con el pago de los servicios de taxi o VTC).

Sin embargo, en diciembre de 2021, el Consejo de Ministros de Hacienda de la
UE aprobd por unanimidad la inclusién de la venta, alquiler y reparacién de
bicicletas y bicicletas eléctricas en el grupo de actividades que tributan un
IVA reducido de la Directiva del IVA, bajo el argumento, entre otros, de su
contribucién a la mejora del medio ambiente y de la salud publica®.

En 2023, ConBici, junto a la industria de la bicicleta (AMBE), impulsé una
enmienda a los Presupuestos Generales del Estado de ese ano para cumplir
con este acuerdo europeo de reduccién del IVA para la compra, reparacion y
alquiler de bicicletas convencionales y eléctricas.

Finalmente, conviene destacar que en algunas regiones espafolas se estan
comenzando a adoptar medidas en favor de la bicicleta desde el Gmbito de
la fiscalidad. Es el caso de La Rioja, donde recientemente se han incorporado
deducciones al IRPF asociadas a**:

43 En la web de la European Cyclists’ Federation (ECF) se puede encontrar la iinformacion sobre
fiscalidad y ayudas en los diferentes paises y ciudades europeas: Money for bikes: Tax
incentives and purchase premiums for cycling in Europe (https://ecf.com/resources/financial-
incentives)

44 https://www.larioja.org/tributos/en/tributos-cedidos/impuesto-renta-personas-
fisicas/novedades-renta-2014/declaracion-irpf-2023
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- La adquisicidon de vehiculos eléctricos nuevos, incluidas bicicletas de
pedaleo asistido, que dard derecho a una deduccidn del 15 % del importe
de aquellas, con una cuantia méxima de 225 €
- Lo adquisicion de bicicletas convencionales, que dard derecho a
practicar una deduccidn del 15 % del importe de aquellas, con un limite
maximo de 50 euros por vehiculo y, a su vez, de 2 vehiculos por unidad
familiar.

FISCALIDAD PRO-BICI EUROPEA

Como ya se ha mencionado, con cardcter general, la bicicleta no disfruta de ningdn
tipo de beneficio fiscal que incentive su utilizacion. Sin embargo, desde el dmbito
fiscal es posible poner en marcha mecanismos que sirvan de impulso al uso de la
bicicleta como forma de desplazamiento habitual.

Algunos paises del entorno de Espafia han puesto en prdctica medidas en este
sentido. A continuacion se refieren algunos de los ejemplos, presentados por Manel
Ferri en el Congreso Nacional de Medio Ambiente de 20224®:

= BELGICA
Ir al trabajo en bicicleta garantiza una devolucién de 0,23 € por km. Mds de
400.000 personas lo han elegido, el 9% de los trabajadores. En total
recorrieron mdas de 420 millones de km en 2015 trayendo beneficios en la
reduccion de CO; y trdfico. El coste del incentivo bici al trabajo es de 93
millones de euros al aro.

= LUXEMBURGO

Ha introducido una reforma fiscal que también incluye incentivos para ir en
bicicleta entre el hogar y el trabajo. Para particulares 300€ por la compra de
una bicicleta (incluso eléctrica) mientras que las empresas pueden adquirir
bicicletas para empleados tanto para uso privado como para movilidad
hogar-trabaijo, libres de impuestos para los ciudadanos. Ademads, la misma
reforma prevé impuestos sobre vehiculos calculados en funcion del tipo de
combustible y las emisiones de CO..

= FRANCIA
El reembolso de kilometraje es similar al belga, pero con un gasto méximo
anual de 200€ por persona en empresas privadas (LOI n° 2019-1428 du 24
décembre 2019 d'orientation des mobilités). En el caso de los empleados
publicos, las personas que acudan a su lugar de trabajo en bicicleta o en

4 Enlace al programa de la sesidn sobre movilidad al trabajo de CONAMA 2022:
http://www.conama2022.org/web/generico.php?idpaginas=&lang=es&menu=370&id=298&0
p=viewd&inicio=&idactividad=298&pestana=855&abierto=1
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coche compartido podrén beneficiarse de una indemnizacién de 200 euros
cada afo, segun decreto de 9 de mayo de 2020 Este paquete de “movilidad
sostenible” se aplica desde el 11 de mayo de 2020 a los desplazamientos
casa-trabajo de los funcionarios del Estado (FPE) y de los funcionarios
locales, realizados en bicicleta o en coche compartido, incluso si se trata del
conductor del vehiculo.

PAISES BAJOS
Cada kildbmetro recorrido en bicicleta da derecho a 0,22 euros, libres de
impuestos, que se pagan directamente en némina.

REINO UNIDO

El esquema Cycle to Work opera un modelo de arrendamiento con opcién a
compra que permite a los empleados obtener bicicletas y equipos con
descuento a través de su empleador. El empleador compra la bicicleta y se
la alquila al empleado durante un periodo determinado, generalmente 12
meses. Los pagos mensuales se deducen de los ingresos brutos, lo que
significa un ahorro efectivo del 32% para los contribuyentes de tasa bésica.
También hay una asignacién de kilometraje disponible para los ciclistas
britGnicos que usan sus bicicletas con fines comerciales, de alrededor de
0,26 euros por milla.

AUSTRIA

Las empresas proporcionan a los empleados una “bicicleta de empresa’
que es adecuada para el uso diario y se puede utilizar tanto para fines
comerciales como privados. A cambio, el empleado se compromete a
utilizar la bicicleta con regularidad, si es posible, para el camino al trabajo y
para viajes de negocios. Las empresas pueden adaptar el modelo JobRad
segun sus ideas o las necesidades de sus empleados. Se pueden utilizar
tanto bicicletas sin accionamiento eléctrico como bicicletas eléctricas. Las
empresas pueden permitir que sus empleados usen las bicicletas de forma
gratuita o por una tarifa (mensual). Desde el 1 de enero de 2020, el uso
privado de bicicletas de empresa y bicicletas eléctricas de empresa estd
exento del impuesto sobre el salario, al igual que los coches eléctricos, es
decir, la prestacion en especie estd exenta del impuesto sobre el salario.

PORTUGAL
El pais vecino ha reducido recientemente el IVA de la bicicleta, que ha pasado
de tributar un 23% a un 6%.
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Cicloturismo

Espana supera en estos Ultimos afos todos los récords de entrada y gasto de
turistas. Las previsiones indican la continuacién del crecimiento de este sector
de actividad, convirtiendo a este pais, en alguno de los indicadores, en el
mayor destino turistico del mundo. Cabe asi preguntarse qué papel juega y
va a jugar en ese proceso un segmento pequefno pero pujante, la
combinacioén del cicloturismo internacional y el nacional.

También en este caso, la referencia sobre las tendencias previsibles se
encuentra en otros paises europeos, en donde el cicloturismo es una prdctica
ya masiva. Asi, por ejemplo, en Alemania, 37,7 millones de habitantes, mds de
la mitad de la poblacion, realizan viajes en bicicleta de un dia o hacen
cicloturismo en su periodo vacacional. Esa actividad va asociada a un gasto
en alimentacioén, alojamiento, etc. con las siguientes dimensiones*®:

- 14.000-15.000 millones de euros en viajes de un dia

- 2.000-3.000 millones de euros en viajes de cicloturismo cortos

- 6.000-7.000 millones de euros en viajes de cicloturismo de mds de 3
noches de duracion

En el caso de Francia, las cifras referidas a 2022 son también muy
significativas®”:

- 4.200 millones de euros de beneficios econdmicos directos
- 90 millones de pernoctaciones
- 2l millones de francés emplean la bicicleta durante sus vacaciones

De hecho, el pais es el segundo destino cicloturistico mundial, con un 25% de
visitantes procedente de otros paises, como Alemania, Suiza, Estados Unidos
y Australia.

Desde un enfoque mds deportivo que cicloturistico, Espafa se estd
convirtiendo en un destino ciclista de primer orden. Segun el informe anual de

46 2024 ADFC Bicycle Travel Analysis.
4 La filiere économique du vélo en France. France Velo. 2023
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la red social Strava“®, orientada a deportistas, contemplando las actividades
publicas registradas en Strava entre el 1 de octubre de 2021 y el 30 de
septiembre de 2022, Espana fue el destino mds elegido para hacer turismo
deportivo. Mds de 2 millones (2.436.705) de turistas viajaron a Espafia en ese
periodo para practicar deporte, lo que representa un 3,5% del total de turistas
internacionales que llegaron al pais. Baleares y Canarias son destinos
consolidados para la préctica deportiva de la bicicleta en el periodo invernal.

LAS REDES TRANSEUROPEAS DE TRANSPORTE Y LA BICICLETA. UN CAMBIO POSITIVO

La Red Transeuropea de Transporte (TEN-T, por sus siglas en inglés) es un conjunto planificado
de redes prioritarias de transporte disefiada por la Comisidon Europea para facilitar la
comunicacién de personas y mercancias a lo largo de toda la UE. Las TEN-T pertenecen a un
sistema mas amplio, el de las Redes Transeuropeas (TEN), en el que se incluyen ademds las
redes de telecomunicaciones (eTEN) y energia (TEN-E). Estd compuesta a su vez de redes de
carreteras, ferrocarriles, vias navegables interiores, puertos, rutas maritimas, aeropuertos y
terminales multimodales.

Durante muchos anos, los modos activos no fueron contemplados en el disefio de esas redes,
lo que supuso obviar los impactos negativos de los proyectos TEN-T sobre dichos modos,
como ocurria cuando dichos proyectos creaban barreras para caminar o pedalear o no
contemplaban alternativas para la movilidad activa en un itinerario.

Esa situacién ha dado recientemente un giro de gran importancia, gracias a la insistencia de
la Federacién Europea de Ciclistas*, de la que forma parte ConBici. En efecto, en 202], la
Comisidn Europea iniciod el procedimiento para revisar las orientaciones de la TEN-T hacia una
mayor sostenibilidad, el fomento de la multimodalidad y la resiliencia frente al cambio
climético. Ese proceso culminé con la aprobacidén por parte del Parlamento Europeo, en abril
de 2024, de un acuerdo de nuevas orientaciones para dichas redes®®, que se espera sea
inminentemente aprobado por el Consejo Europeo y entre en vigor en verano de 2024.

La importancia de esta revision conceptual y préctica de las TEN-T es que, por primera vez, la
promocién de modos de transporte activos ha sido incluida entre sus objetivos y prioridades,
destacando las siguientes cuestiones:

8 Afio deportivo 2022. https://www.strava.com/

4 Integrating cycling in the trans-European transport network. From TEN-T regulation to
practical implementation. European Cyclist’'s Federation. 2024.

50 Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo, relativo a las orientaciones de la Unidn
para el desarrollo de la red transeuropea de transporte, y por el que se modifican el Reglamento
(UE) 2021/1153 y el Reglamento (UE) n.° 913/2010 y se deroga el Reglamento (UE) n.° 1315/2013.
Estrasburgo, 14.12.2021. COM(2021) 812 final
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e al construir o modernizar la infraestructura viaria, se considera prioritario garantizar la
continuidad y accesibilidad de las redes peatonales y ciclistas.

e al promover proyectos relacionados con la infraestructura ferroviaria se consideraré
prioritario el aumento de la cuota modal de los modos activos y se contemplard el
aparcamiento de bicicletas en las estaciones

e cuando se ejecuten proyectos deben aprovecharse las sinergias con otras politicas
como la de turismo, integrando infraestructura ciclista como la incluida en la Red
EuroVelo, la Red Europea de Rutas Ciclistas impulsada también por la Federaciéon
Europea de Ciclistas y ConBici.

Todos estos cambios reglamentarios van a suponer una mejora sustancial de las
oportunidades para las redes de movilidad activa locales y, también, de la mencionada Red
EuroVelo, que representa un esfuerzo de gran envergadura para el desarrollo de un
cicloturismo seguro y atractivo.

LA RED EUROVELO. AVANZANDO TAMBIEN EN ESPANA

EuroVelo tiene planificadas 17 rutas a través de toda Europa, con una longitud de 92.820 km,
de los cuales 60.785 ya eran ciclables en 2023. Segln el EuroVelo Status Report 2023, esa red
ciclable recorre ya 24 paises y cuenta con la sefializacién oficial a lo largo de 33.965 km.

En Espana, EuroVelo se depliega
en tres rutas, con un recorrido
total de 4.271 km de los que poco
1] mds de la mitad disponen ya de la

o B sefalizacion oficial. La red esta

siendo impulsada en estos

. oy BB uH momentos  por 14  socios
e B S 3 territoriales que integran el Centro

de Coordinacién EuroVelo en
Espafa, integrado dentro de
ConBici. Recientemente se ha
aprobada la candidatura para
una cuarta ruta, la denominada
Ruta Ibérica, futura EuroVelo 16,
que conectard la  capital
portuguesa con Madrid vy
Pamplona, pasando por
Extremadura, Castilla la Mancha, y
Aragén.
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Las Ultimas cifras de utilizacién de la red en Espafia®, se refieren a la ruta EuroVelo 1 en donde

se localizan contadores que permiten conocer:

e Laevoluciéon anual: media mensual de paso por los contadores.

e Lavariacion interanual: comparacién interanual de las medias mensuales de paso por
los contadores.

e El uso diario: media diaria de paso por los contadores, distinguiendo entre dia de
semana, de lunes a viernes, y fines de semana, sGbado y domingo.

Los resultados ofrecen algunos rasgos significativos del papel que puede jugar esta red en la
promocidn de la bicicleta en todas sus facetas y dmbitos. En efecto, los contadores muestran,
en primer lugar, la preponderancia de los recorridos de fin de semana. También es
significativa la variabilidad del uso, condicionado por factores climaticos que provocaron una
reduccién de las cifras de uso en 2023 respecto a 2022 como consecuencia tanto de olas de
frio intenso en invierno, como de olas de calor en verano.

® Informe EuroVelo en Espana en cifras. Centro de Coordinacién EuroVelo en Espafia. Octubre
de 2023.
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6. Pedaleando contra el cambio
climatico
Las emisiones GEl de la movilidad y como reducirlas
pedaleando

La lucha contra el cambio climatico constituye uno de los retos
fundamentales del sector del transporte en Espafia (como en el resto del
planeta). Para el andlisis de la contribucién de la bicicleta a este objetivo se
empleardn las emisiones de Gases de Efecto Invernadero como indicador
fundamental. A este respecto, el objetivo de las presentes Cuentas es doble:

= Por un lado, se trata de contrastar las emisiones absolutas asociadas al
ciclo de vida completo de la bicicleta con las correspondientes al resto
de modos viarios

»= Por otro, se pretende relacionar dichas emisiones con la cantidad de
desplazamientos realizados, es decir, establecer dicha comparacion de
emisiones en términos unitarios (personos—km)

Las emisiones del transporte viario motorizado

El Inventario Nacional de Emisiones de Gases de Efecto Invernadero realiza
anualmente un cdlculo de las emisiones GEl de, entre otros, el transporte viario
en Espana. De acuerdo con dicho Inventario, las emisiones GEI*?2 del modo
viario ascendieron en 2022 a unos 83,7 millones de toneladas de CO,-¢q, Siendo
el coche el modo que mas emisiones produce (63%).

52 Emisiones tanque-a-rueda
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Emisiones GEIl del transporte viario motorizado en Espafia. Tanque a rueda. (2022)

1.572; 2%
4.146; 5%

= TURISMOS

= DE CARGA LIGEROS

FURGONETA
(FURGO ?) 17.827; 21%

s DE CARGA PESADOS
(CAMIONES)

» AUTOBUSES

7.329; 9%

MOTOCICLETAS Y
CICLOMOTORES

Fuente: Elaboracién propia a partir del Inventario Nacional de Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero

A la hora de analizar estas cifras, hay que tener en cuenta que:

- las emisiones estimadas corresponden Unicamente a las provocadas
por la combustidn o uso directo del combustible en cuestidén en el
motor del vehiculo (las denominadas emisiones tank-to-wheel)

- la informacién aportada por el Inventario se circunscribe Unicamente
a la fase de desplazamiento o circulacion

Siguiendo el proceso de cdlculo explicado en el anexo metodolbgico, es
posible estimar las emisiones adicionales que se producen en los procesos
de extraccién de la materia prima en su yacimiento, del transporte hasta
refineria, del refino y de la posterior distribucidn al punto de suministro
(emisiones well-to-tank). Asi como las correspondientes a las fases distintas
de la circulatoria.

Asi pues, teniendo en cuenta estas cuestiones, se estima que las emisiones

del ciclo global del transporte viario en Espafa en 2022 ascendieron a 118
millones de toneladas de COy-¢q:
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Emisiones GEIl del transporte viario motorizado en Espafia. Ciclo completo. (2022)

(t Cozfeq)

EMISIONES GEI TRANSPORTE VIARIO MOTORIZADO 2019

Desplazamiento Infraestructura TOTAL

75.811.064
10.031.248
24.398.240
5.667.794

TURISMOS 3.976.721
FURGONETAS 162.091
CAMIONES 394.242
AUTOBUSES 81.505
MOT

OTOCICLETAS Y 118.595
CICLOMOTORES
TOTAL 4.733.154

= TURISMOS

= DE CARGA LIGEROS
(FURGONETAS)

s DE CARGA PESADOS
(CAMIONES)

= AUTOBUSES

MOTOCICLETAS Y
CICLOMOTORES

64.664.394 1.484.203 5.685.746
8.942.060 140.848 786.248
21.749.092 342.573 1.912.332
5.030.166 113.835 442.287
1.933.477 32.356 170.005

102.319.190 2.113.815 8.996.619
5.668; 55 2.254; 2%

24.398; 21%

75.811; 64

10.031; 8%

2.254.433

118.162.778

o

Fuente: Elaboracién propia a partir del Inventario Nacional de Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero y ‘Las Cuentas Ecologicas del Transporte en Espafia’

Se observa como las emisiones asi calculadas suponen un 41% adicional
respecto a las calculadas por el Inventario, de las que un 19% corresponden a
las fases no circulatorias y el restante 22% a la consideracion de las emisiones

primarias.

Una vez conocidas las emisiones totales, es posible relacionarlas con la
cantidad de desplazamientos realizados y las personas transportadas,
obteniendo una ratio de emisiones unitarias para cada modo de transporte
(g COs-eq/km). Dado que el objetivo es establecer una comparaciéon con las
correspondientes a la de la bicicleta, donde el uso de este modo para el
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reparto de mercancias es aln muy reducido, se limitard este célculo al caso
de los modos de transporte de personas.

Factores unitarios de emisiones GEI del transporte viario motorizado en Espania.
Ciclo completo. (2022)
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CICLOMOTORES

Fuente: Elaboracién propia a partir del Inventario Nacional de Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero y ‘Las Cuentas Ecologicas del Transporte en Espafia’

Las emisiones de la bicicleta

Como primer paso en la estimacion de las emisiones de GEl asociadas a la
movilidad ciclista en el ano 2022 se han calculado las correspondientes a la
fase de circulacién, que se limita a las emisiones provocadas por las
bicicletas eléctricas.

Para ello, una vez estimada la magnitud de los desplazamientos que
corresponden a la bicicleta eléctrica (aproximadamente 647 millones de
personas-km), se ha aplicado el factor de emisién recomendado por el IDAE,
de 2,2 gramos de CO,-cq por persona y kilbmetro recorrido. Resultando unas
emisiones totales de 1.424 toneladas de CO,-q €n la fase de circulacion de las
bicicletas.

A estas emisiones habria que afadirle las correspondientes a:

1. Lafabricacidn o puesta en servicio de las bicicletas: para lo que hay que
tener en cuenta que estas emisiones repercuten sobre el sistema a lo
largo de toda la vida Gtil de los vehiculos, que en este caso se ha
establecido en 10 anos.
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A partir del histérico de ventas de bicicletas recopilado en los informes
anuales de AMBE, es posible calcular la flota de bicicletas a considerar a
los efectos de la “amortizacidn de emisiones GEI de fabricacion de las
bicicletas nuevas™

- Bicicleta convencional: 1.117.026

— Bicicleta eléctrica: 109.099

Para el cdlculo de las emisiones asociadas a este parque de bicicletas
nuevas, se han determinado las siguientes ratios de emision GEl por
bicicleta, provenientes del fabricante de bicicletas TRECK:

- Bicicleta convencional: 155 kg COs-¢q

- Bicicleta eléctrica: 229 kg COz-¢q

El mantenimiento de las bicicletas: para la estimacion de estas
emisiones se han tenido en cuenta los resultados de una reciente
investigacion realizada en el contexto espafol sobre la “Huella de
carbono de la bicicleta eléctrica”, de la que se desprende que la fase de
mantenimiento representa un 49% de las emisiones en la fase de
fabricacion, correspondiendo un 90% de dichas emisiones al
mantenimiento y reparacidn de la bateria. De lo que se deduce que, en
el caso de las bicicletas convencionales, estas emisiones corresponden
al 10% de las de la fase de fabricacion.

Infraestructura ciclista: este cdlculo se ha realizado teniendo en cuenta
la estimacién hecha en cuanto a la inversién en infraestructura ciclista
realizada en Espafia en 2022 (49,4 millones de euros), que, suponiendo
un coste promedio para la construccién de un metro lineal de via ciclista
de 300 €, se traduce en la construccion de 165 kilbmetros nuevos de vias
ciclistas (incluida su infraestructura complementaria asociada, como
por ejemplo los aparcabicis).
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De acuerdo con la investigacion realizada en el marco del estudio sobre
las Cuentas Integradas de la movilidad en Andalucia (2015)%, las
emisiones unitarias asociadas a la construccidén de infraestructura
ciclista son de 440 tCO,-.q/km, lo que permite estimar las emisiones
totales derivadas de la construccion de nuevas infraestructuras ciclistas
en Espana.

Una estimacion semejante realizada en Francia® ofrece cifras
comparativas de la carga de emisiones de una via ciclista y una
carretera convencional; frente a unas emisiones de entre 70 y 380 tCO--
«o/km para la construccién de una pista de bicicletas, rango que
depende del estado del soporte inicial y de los materiales empleados y
del que la mitad se corresponde con el proceso de artificializacion del
suelo, las emisiones de la construccion de una carretera convencional
ascienden a 6.000 tCO,-e/km. En definitiva, las magnitudes de las
emisiones derivadas de la construccion de una pista bici son entre 16 y
85 veces inferiores a las de una carretera convencional.

IS

OV O -

Emisiones para la X 16-85 veces Emisiones para la construccidn de
construccion de una pista bici una carretera
70y 380tCO:/km 6.000 tCO.e/km

De ese modo, la clave de la eficiencia en materia de emisiones de gases
de efecto invernadero de una infraestructura ciclista depende de dos
factores fundamentales:

53 Consejeria de Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia. Grupo AREA (Andlisis Regional y
Economia Andaluza de la Universidad de Sevilla) y gea2! (Grupo de Estudios y Alternativas).
Segunda edicién revisada de noviembre de 2015.

54 Impact économique et potentiel de développement des usages du vélo en France. INDDIGO
- VERTIGOLAB. Direction Générale des Entreprises (DGE) de la Agence de la transition écologique
(ADEME). 2020.
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» COmo se ha construido. Sobre una infraestructura viaria existente o
de nueva planta. Evidentemente, una transicion socioecologica del
modelo de movilidad conlleva reutilizar las calzadas de la
hipermotorizacion para desarrollar sobre ellas las infraestructuras
ciclistas necesarias para cualquiera de los modelos planteados
anteriormente.

= COmo se utiliza. Cudl es el nUmero de vehiculos que la utilizan.
También es evidente que a mayor nimero de bicicletas o de
vehiculos motorizados que emplean una infraestructura, menor
serd la carga o “mochila” de emisiones que le corresponde a cada
vehiculo.

Por tanto, respondiendo al propio titulo de este capitulo, la reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero de la movilidad se obtiene no
solo incrementando los desplazamientos en bicicletq, sino haciendo un
uso 6ptimo de la infraestructura, lo que significa llenar las vias ciclistas y
ocupar el espacio ya artificializado por el viario general.

4. Fin de la vida Gtil: al no existir un procedimiento reglado para el
achatarramiento de bicicletas, no se dispone de informacién sobre el
ndmero de bicicletas que se desguazan cada afo, por lo que no es
posible realizar esta estimacion.

Asi pues, desde una perspectiva de ciclo de vida, las emisiones GEl de la
bicicleta ascienden a 0,29 millones de toneladas de CO,-¢q, siendo la fase de
fabricacion la principal responsable de estas emisiones. Si bien, en el caso de
las Dbicicletas eléctricas, la fase de mantenimiento representa
aproximadamente un tercio de las emisiones totales (sin contar las
infraestructuras).

Emisiones GEl de la bicicleta 2022 (t CO2-eq)
Desplaza-|Manteni- Infraes-

Fabricacion miento | miento | (sininfr.)| tructura | (coninfr.)
Convencionales  173.508 0 8.360 181.867 - -
Eléctricas 24984 1.424 12256  38.664 = =
TOTAL 198.491 1.424 20.616  220.531 72.410 292.942
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Como en el caso del viario, ademds de las emisiones totales, interesa conocer
las ratios de emisidn unitarias, tanto para el caso de la bicicleta convencional,
como para la bicicleta eléctrica. Para ello, como ya se determind en el caso
de las emisiones en fase de fabricaciéon, se ha considerado una vida Gtil
promedio de 10 afos para las bicicletas, periodo en el que, de mediq, se
recorren 15.000 km:

- Bicicleta convencional: 10,9 g COs-¢q / p-km

- Bicicleta eléctrica: 25,1 g COs-eq [ p-km

3O X0

Fabricacion: 10,4 g CO,_., / p-km Fabricacion: 15,3 g CO,_, / p-km
Desplazamiento: - g CO,_., / p-km Desplazamiento: 2,2 g CO,_, / p-km
Mantenimiento: 0,5 g CO,_,, / p-km Mantenimiento: 7,6 g CO,_, / p-km

Infraestructura: 0,01 g CO, ., / p-km Infraestructura: 0,01 g CO, ., / p-km

Resto del modo viario vs Bicicleta

En términos globales, las emisiones de la bicicleta son muy inferiores a las del
resto del modo viario, analizado anteriormente. Considerando Unicamente los
modos de transporte de personas, las emisiones de la bicicleta
representando el 0,20% del conjunto de las emisiones GEl de estos modos, si
no se tienen en cuenta las emisiones asociadas a la construccién de
infraestructuras (que en numerosas ocasiones se realizan de forma
conjunta).

Esta comparativa estd condicionada por el volumen de desplazamientos que
se realiza en cada modo, siendo muy superior en el caso de los modos viarios.
Pero la bondad de la bicicleta en términos de su contribucion ala lucha contra
el cambio climatico queda patente al establecer la comparacién en términos
de emisiones unitarias (g CO,-q/km), donde se observa cémo las emisiones
GEl por persona transportada y kildmetro recorrido de la bicicletqg, tanto la
convencional como la eléctrica, son notablemente inferiores a las de los
modos viarios de transporte de personas (un 7% y un 17% de las de los
turismos, respectivomente):
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Emisiones de gases de efecto invernadero por persona transportada segiin modo
de transporte (en g CO2-eq/km)
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LA BICICLETA COMO ALIADA FRENTE AL RETO CLIMATICO

Como se ha visto, las emisiones de GEl emitidas por la bicicleta a cada kildbmetro
recorrido son notablemente inferiores a las de los modos viarios. Esto convierte a la
bici en un gran aliado en la lucha contra el cambio climatico.

Pero, como también se ha sefialado, la comparativa en términos de emisiones
totales estd muy condicionada por el volumen de desplazamientos que se realiza
en cada modo, que es muy superior en el caso de los modos viarios. De acuerdo
con las pautas actuales de movilidad, frente a los casi 120 millones de toneladas de
CO,-oq emitidas por el modo viario (sin contar las emisiones asociadas a las
infraestructuras), la bici emite menos de un 0,2% (293 kt COz—eq).

La lectura de estas cifras tiene un anverso, el que sefala al ciclista como un sector
de muy bajas emisiones y, por tanto, clave para la descarbonizacion del sector.
Pero también un reverso, el que nos habla de un sector hipermotorizado en el que
escenarios de futuro que implican triplicar las pautas actuales de movilidad ciclista
(pasando de la estimacion actual de 1,67% de reparto modal de la bicicleta a un
escenario en el que el 5% del total de los desplazamientos se realizarian en bici),
apenas suponen un recorte de algo menos del 2% de las emisiones del modo viario.

En definitiva, la descarbonizacién del sector y la reduccion de las emisiones GEl
asociadas al mismo son un destino al que no se podrd llegar solo pedaleando, sino
que requiere de transformaciones profundas en las pautas actuales de movilidad,
siendo claves para ello la reduccidn en el nUmero de desplazamientos motorizados

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 82



L [ ]
ConBici (&
L]
Herrgmlenta
L L
climatica
y la mejora de la eficiencia de los mismos (lo que no se limita a mejoras
tecnoldgicas, sino que tiene en la ocupacion de los vehiculos un factor esencial).

1933 kt COZ-eq

(EMISIONES GEI AHORRADAS AL MODO
VIARIO EN EL ESCENARIO DE REPARTO
MODAL CICLISTA DEL 5%)

109.166 kt CO2 -eq

(EMISIONES GEI MODO VIARIO EN 2022)

319 kt COz.0q

(EMISIONES GEI DE LA BICI EN EL
ESCENARIO DE REPARTO MODAL CICLISTA
DEL 5%)

| 220kt COzeq
(EMISIONES GEI DE LA BICI EN 2022)
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El consumo energético de la hipermotorizacion y el
efecto bicicleta

Las cifras de emisiones GEl asociadas a la movilidad presentadas en el
apartado anterior encuentran su explicacién en la elevada intensidad
energética y dependencia del petrdleo de un sector caracterizado por la
hipermotorizacion.

Si nos centramos en la fase de desplazamiento, donde se produce la gran
mayoria del consumo energético del sector, segln los datos del Sistema
Espanol de Inventario y Proyecciones de Emisiones a la Atmosfera®, la suma
de gasdleo y gasolina representan mds del 90% del consumo energético
modo viario, siendo el gasdleo el combustible mayoritario con mas de 23.000
millones de litros consumidos (lo que representa las tres cuartas partes del

consumo energético total).
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Figura 3.8.4. Consumo relativo de combustibles de la categoria de transporte por carretera
(1A3b), sobre base TJeci

Considerando sélo los modos de transporte de personas, la energia
consumida asciende a 28,6 millones de toneladas equivalentes de petrdleo,
de las que el 90% corresponden a desplazamientos en coche:

5% El Inventario no incluye dentro del capitulo dedicado al transporte por carretera la parte de
consumo de electricidad asociado a los vehiculos eléctricos o hibridos. No obstante, se trata
de una proporcidon aln muy reducida en comparaciéon

ConBici Herramienta Climdtica - Las Cuentas de la Bicicleta 84



con Bici_@
ngrpmlenta
climatica

Consumo energético en fase de desplazamiento del modo viario motorizado (tep)

824.950; 3%

1.903.081; 7%

25.876.472; 90%

= TURISMOS = AUTOBUSES = MOTOS

Mientras que, en el caso de la bici, el consumo energético asociado a su fase
de desplazamiento se limita a 338 tep, cuyo origen es eléctrico (donde la
procedencia de fuentes renovables es mayor).

Realizando el andlisis del consumo unitario, se observa cémo, frente al
promedio de 50 gramos equivalentes de petrdleo por kildmetro recorrido de
los modos viarios, en el caso de la bicicleta eléctrica tan solo se consumen 0,6
gramos equivalentes de petréleo por cada kilbmetro recorrido, mostrando el
potencial del efecto bicicleta en la lucha contra el cambio climético y la
transicidn ecolbgica y energética.

Consumo energético unitario en fase de desplazamiento (gep/p-km)
60,0

50,7

50,0 46,8
40,0
30,0

20,0

0,6

0,0
TURISMOS AUTOBUSES MOTOS BICI ELECTRICA
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Emisiones contaminantes de Ila movilidad.
Pedaleando por un aire limpio

Ano a ano, los informes de seguimiento de la calidad del aire elaborados por
organismos oficiales, tales como la Agencia Europea de Medio Ambiente, u
organizaciones no gubernamentales, como es el caso de Ecologistas en
Accidn, acreditan que la mayor parte de la poblacidon urbana europea estd
expuesta a altos niveles de contaminacion, por encima de los estndares de
la Unién Europea y de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), actualizados
en 2021.

El andlisis exhaustivo que realiza desde hace mds de una década Ecologistas
en Accién de los datos facilitados por las Administraciones estatal,
autonémicas, locales, aeroportuarias y portuarias relativos a sus redes de
medicién de la contaminacion (777 estaciones fijas de medicion repartidas
por todo el territorio espafol), ha permitido comprobar que los
contaminantes mds problematicos en el Estado esparfol durante 2022 han
sido las particulas en suspensiéon (PMp y PM,s), el diéxido de nitrégeno (NO,) y
el ozono troposférico (Os). Todos ellos causados mayoritariamente por la
combustién de derivados del petréleo en los vehiculos de transporte.

En 2022, una vez superadas las restricciones de la movilidad y la actividad
econdmica derivadas de la lucha contra la COVID-19, se observa cémo la
calidad del aire en Espafa ha empeorado en relacidon a las particulas
respirables (PMy) y, en menor medida, a las particulas finas (PM,s),
repuntando asimismo el NO; y el ozono respecto a los dos afios de la
pandemia (2020 y 2021), aunque sin alcanzar en el caso de estos dos Ultimos
contaminantes las concentraciones habituales en los afos anteriores. El
resultado global ha sido una mayor poblacién vy territorio afectados por la
contaminacién del aire que en 2021, aunque lejos de las magnitudes previas
a la emergencia sanitaria.

Asi, la poblacién que respird aire contaminado en Espafia, segln los valores
limite y objetivo establecidos por la legislaciéon vigente®, alcanzé 7,6 millones
de personas (un 16,0% de toda la poblacién). En otras palabras, uno de cada
seis espafoles respird en 2021 un aire que incumple los actuales estndares
legales.

56 Directiva 2008/50/CE y Real Decreto 102/2011
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Si se tienen en cuenta los valores recomendados por la OMS, mucho mas
estrictos que los limites legales (y mas acordes con una adecuada proteccion
de la salud), la totalidad de la poblacién espafiola respiré en 2022 un aire con

niveles de contaminacidén superiores a los recomendados.

Ademds, hay que mencionar que la actualizacion de las recomendaciones de
calidad del aire de la Organizacion Mundial de las Salud ha impulsado la
revision en curso de los estdndares de la normativa de la Unién Europea, que
recientemente ha aprobado una nueva Directiva de calidad del aire
ambiente®. Esta nueva regulacion europea no podrd ser cumplida por
muchas ciudades espanolas si a lo largo de esta década no aplican medidas

suficientes de transformacion del modelo de movilidad.

Poblacién espafiola afectada por los principales contaminantes (2014-2022)

Valores limite y objetivo legales

Millones de habitantes

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

PM,, 04 15 06 16 00 00 09 03 32 00 32 13 33 01 0,
PMH 00 00 00 00 00 00 00 00 00 OO0 OO 00 00 00 00
NO, 98 11,1 11,1 112 75 67 33 33 29 210 238 23,8 241 162 142
0, 63 109 99 110 11,5 96 48 17 13 124 233 21,2 236 246 204
S0, o0 00 00 00 OO 00 OO0 00 00 OO0 00 00 00 00 00
¢H, o0 00 00 00 00 00 OO 00 00 00 00 00 00 00 00

BaP 00 01 06 00 00 00 00 00 00 00 03 13 00 00 00

2,0
00
7.0
10,2
0,0
0,0
0,0

0,7
0,0
70
36
0,0
0,0
0,0

6,8
0,0
6,1
2,7
0,0
00
0,0

Recomendaciones de la OMS1

Millones de habitantes

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

PM,, 244 32,4 241 302 187 226 16,8 39,7 436 522 69,5 51,7 649 40,1 48,1 353 838 918

PM,; 263 31,1 246 29,7 27,0 286 17,6 449 459 563 66,7 52,9 63,7 57,9 60,9 37,0 947 968
NO, 98 11,1 11,1 112 75 67 33 295 31,5 21,0 238 23,8 241 162 142 70 622 664

0, 396 392 368 381 41,0 40,2 36,0 455 46,8 84,7 840 79,1 81,8 87,8 856 758 96,1 987
SO, 38 79 38 61 29 86 12 02 00 82 170 83 132 63 184 26 05 00
CH, 02 23 07 07 14 1,7 01 01 03 05 49 14 16 29 36 02 02 06
BaP 189 180 189 19,8 189 148 21,2 182 12,5 404 385 40,7 426 40,5 314 44,7 385 26,3

1. Desde 2021 la comparacion se establece con las recomendaciones de la OMS5 publicadas en dicho afio, inferiores
alas precedentes

Fuente: La calidad del aire en el Estado espafiol durante 2022. Ecologistas en Accidn.

57 https://www.europarl.europa.eu/news/es/press-room/202404191PR20587/el-parlamento-

fija-nuevos-requisitos-para-mejorar-la-calidad-del-aire
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Por su parte, el Ministerio para la Transicidon Ecoldgica y el Reto Demogrdéfico
viene realizando, desde hace afos, entre otras cuestiones, un seguimiento de
las emisiones especificas del transporte en el marco de su “Perfil Ambiental
de Espafia”, cuya ultima edicién, correspondiente al afo 2021, permite analizar
la evolucién de algunos de los contaminantes que Ecologistas en Accidn
identifica como los mds preocupantes.

Se observa como, a excepcidn de los gases de efecto invernadero y el SOx, el
resto de los contaminantes siguen una tendencia descendente.

Emisiones totales nacionales del transporte

Fuente: MITECO

Dicho informe permite conocer también el peso de cada sector en la emision
de dichos contaminantes, identificando al sector del transporte como
responsable de:

- Un 37,6% del total de las emisiones de 6xidos de nitrogeno en 2021

- EIN,3 % del total de las emisiones de PM2s a la atmébsfera en 2021

Al tratarse de una forma de desplazamientos sin apenas emisiones
contaminantes en la fase de desplazamiento, siendo comparativamente
mucho menores que las del resto de modos de transporte en el resto de las
fases del ciclo de vida, la bicicleta tiene un papel muy relevante en la mejora
de la calidad del aire, particularmente de nuestros entornos urbanos. Aspecto
que, como se verd en los siguientes apartados, tiene unas importantes
repercusiones sobre la salud.
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CONBICI HERRAMIENTA CLIMATICA CYCLING WITH CLEAN AIR

“Cycling with Clean Air” es un estudio de ciencia ciudadana, llevado a cabo con
grupos de voluntarios de diversas ciudades espanolas®, equipados con medidores
portatiles de PM,s registrando datos de contaminacién del aire, georreferenciados
y analizados para evaluar la calidad del aire en diferentes momentos y lugares de
la ciudad.

Los resultados se compararon con los datos de las redes de control de calidad del
aire de las administraciones publicas, permitiendo un andlisis integral. Todo ello, ha
proporcionado datos valiosos para evaluar la situacion de las ZBE.

El informe “ConBici Herramienta Climatica Cycling with Clean Air” subraya cémo las
ZBE pueden servir para reducir los desplazamientos en vehiculos privados
contaminantes, fomentar el uso de transportes mds limpios como la bicicleta y el
transporte publico, la ciclologistica y contribuir a la reduccién de las emisiones
atmosféricas que perjudican la calidad del aire y contribuyen al cambio climético.

El estudio realiza una serie de recomendaciones a los Ayuntamientos para la
implementacion y mejora de las ZBE, con el objetivo de mejorar la calidad del aire
en las ciudades, promover una movilidad mds sostenible y proteger la salud
pUblica, con un enfoque especial en los grupos mds vulnerables (infancia y
personas mayores):

1. Mejorar la comunicaciéon del proyecto ZBE a la ciudadania: Proveer
informacién clara y accesible sobre la zonificacion, calendario, instrumentos
legales, objetivos de reduccién de emisiones y medidas especificas.

2. Ampliar la red de control: Instalar mdas monitores de material particulado y
realizar mediciones complementarias de este y otros contaminantes para
evaluar el progreso de las ZBE en términos de mejora de la calidad del aire.

3. Seguimiento de los niveles de contaminaciéon en los limites de las ZBE:
Monitorizar especialmente las dreas limitrofes para detectar posibles efectos
frontera y asegurar el impacto deseado.

4. Estudiar y ampliar informaciéon de las zonas con niveles elevados de
contaminacion: Realizar andlisis mds detallados de las zonas con elevados
niveles de contaminacién para identificar posibles causas y definir acciones
concretas y efectivas.

5. Publicacién de indicadores de calidad del aire y movilidad: Ofrecer
informacién comprensible y accesible sobre los indicadores asociados a las
ZBE, incluyendo la evolucién de los valores de NO2, PMIO y PM2,5, el reparto
modal del uso del automévil particular (desplazamientos en automovil
particular/desplazamientos totales en otros medios de transporte) y

%8 Albacete, Alicante, Lorca, Madrid, Mdlaga, Santiago de Compostela, Valencia y Vitoria-Gasteiz
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porcentaje de vehiculos cero emisiones con respecto al total de la flota de
vehiculos privados, transporte de mercancias y transporte colectivo.
Promover el uso del transporte publico y planes de movilidad al trabajo:
Reforzar el transporte pUblico en horas punta y colaborar con organizaciones
para reducir desplazamientos en vehiculo privado.

Definir y proteger zonas de especial sensibilidad: Definir las escuelas,
hospitales y residencias de ancianos como zonas de especial sensibilidad y
establecer para ellas medidas mds estrictas.

Implementar caminos escolares seguros: para asegurar el acceso seguro y
saludable a los centros escolares, limitar el acceso de vehiculos privados
cerca de ellos y fomentar el uso de la bicicleta y otros modos sostenibles.
Capacitacién y sensibilizacién de la comunidad educativa: Apoyar proyectos
de ciencia ciudadana que impliguen a las comunidades educativas vy
desarrollar programas de capacitaciéon docente y para el aprendizaje sobre
contaminacidn del aire y la movilidad sostenible y la proteccion de la salud

Fuente: Cycling With Clean Air ConBici Herramienta Climdatica 2024

Las afecciones a la biodiversidad de la movilidad.

A la hora de valorar la ocupacion del suelo y la fragmentacion del territorio
provocada por las infraestructuras viarias hay que tener en cuenta:

El impacto directo provocado por la artificializacion del suelo
directamente ocupado por las infraestructuras destinadas al
desplazamiento de los vehiculos (que puede considerarse excluido de
sus funciones naturales).

Las diferencias entre las infraestructuras viarias destinadas al trafico
motorizado y las destinadas a la bicicleta son notables,
particularmente fuera del dmbito urbano. Frente a los 3 metros de
media que ocupa una banda ciclista mds su resguardo, las diferentes
tipologias de infraestructuras viarias presentan unas dimensiones que
oscilan entre los 6 metros de un eje urbano o una carretera hasta los
mds de 70 m de una autopista (3+2 carriles)

El impacto indirecto provocado por las limitaciones en las actividades
que pueden realizarse en torno a las infraestructuras viarias, derivadas
de sus afecciones y servidumbres legalmente establecidas (que
difieren en funcién del tipo de infraestructura de la que se trate)
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- A esas cifras hay que anadir las correspondientes a las zonas de
aparcamiento de vehiculos, estaciones de servicio, estaciones de
transporte publico, etc.

Teniendo en cuenta la extensién y clasificacion de la red viaria, es posible
realizar un andlisis simplificado (considerando solo la ocupacién directa de
suelo por la artificializacién del mismo), aporta los siguientes resultados de
ocupacidén del suelo:

= INFRAESTRUCTURA VIARIA: 9.336 km?

= VIAS CICLISTAS: 38 km?

Mientras que la infraestructura viaria (sin contar sus servidumbres e
infraestructuras asociadas) ocupa un 1,85% de la superficie nacional, la
ocupacidn de las vias ciclistas representa apenas un 0,01% de esta superficie.
Se trata de un grado de ocupacion del suelo 250 veces superior.

Légicamente, estas cifras estdn condicionadas por la diferente extension de
las respectivas redes, mucho mayor en el caso de la infraestructura viaria.
Realizando el andlisis para el nivel de ocupacién promedio, se observa cémo,
frente a los 3 m? de ocupacién de las vias ciclistas por cada metro de
infraestructura construida, en el caso de la infraestructura viaria esta ratio es
de 14 m2/m. O lo que es lo mismo, por cada kilémetro que se expande la actual
red viaria para el trafico motorizado, se artificializan 14.259 m? de superficie.
Mientras que, en el caso de las vias ciclistas, por cada kilometro de expansiéon
de su red supone una artificializaciéon de 3.000 m? por término medio (un 20%).

Mds importante adn es la capacidad de renaturalizacion que puede
acompafiar a la transformacién del actual viario dedicado al tréfico
motorizado en viario para la bicicleta, dada su desigual necesidad de
ocupacidn del territorio. Por ejemplo:

- Ambito interurbano: la transformaciéon de un kilémetro de autovia
de dos carriles por calzada (con banda artificializada de unos 50
metros de ancho) en una carretera convencional con un carril por
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sentido y una via ciclista adosada (banda de unos 23 metros),
posibilitaria la renaturalizacion de una superficie de 27.000 m?

- Ambito urbano: la transformacién de un kildbmetro de una “autovia
urbana”, con 4 carriles de circulacidbn y dos bandas de
aparcamiento en cordén (18 metros de ancho) por una calle con
dos carriles de circulacion, una banda de aparcamiento y via
ciclista (11 metros), posibilitaria la liberacién de una superficie de
7.000 m? para dedicar a arbolado o algdn otro tipo de
infraestructura verde urbana
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7. LA BICICLETA COMO VEHICULO PARA
UNA VIDA SALUDABLE

Siniestralidad ciclista. Riesgo y percepcion del riesgo

Todas las encuestas de opinidn sobre movilidad ciclista sittan a la
siniestralidad vial como el obstdculo de mayor envergadura para el uso de la
bicicleta. Asi, el Barbmetro de la Bicicleta de Espaia refleja un estado de
opinién muy generalizado (49,3% de las personas encuestadas no ciclistas)
que senala la peligrosidad del trafico o su contraparte, la falta de vias o

respeto a los ciclistas, como inconveniente principal que frena el uso de la
bici.

LOS FRENOS DE LA BICICLETA

&Y el principal inconveniente? —Espontanea— CICLISTAS NO
HABITUALES CICLISTAS

Peligroso s 17,2 4| PELIGRO, TRAFICO, 14,6 20,4

La circulacion y el trafico 15 8 FALTA DE FACILIDADES 13,8 19,0

Faltan vias para bicicletas m—— O 7 o 94 8,3
Aparcamiento s 7 6 54,0 AJ 8,2 7,1

Falta de respeto hacia los/las ciclistas ® 1.7 2,4 1,6
Robos m 18 2,2 1,0

Falta cultura ciclista 104 0,3 0,4

Fuente: Barbmetro de la Bicicleta de Espafia 2022.

Es relevante, por tanto, conocer las cifras de la siniestralidad vial ciclista, pero
enmarcadas en una concepcidon amplia de la seguridad vial que permita
abrir la mirada mas alld de las victimas o los siniestros viales.

En efecto, un concepto amplio de seguridad vial incorpora no solo el andlisis
de los registros de los siniestros viales, sino su relacidén con la componente
que articula y contextualiza los datos: la movilidad. El nGmero de victimas y
siniestros viales en bicicleta es una cifra de partida imprescindible, pero para
comprender su significado integral hace falta cruzarla con los datos de
movilidad ciclista, que contextualiza la frecuencia con la que ocurren.
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En la siguiente tabla se establecen los dos primeros conceptos clave de la
seguridad vial ampliada y la manera en que pueden medirse a través del

dmbito de la movilidad:

Concepto | Medicion a través de la movilidad

Aquella situacién o factor
de los que se puede derivar
un dafo para una persona
O un objeto

La probabilidad de que
suceda un dafo en un
sistema, como puede ser el
fallecimiento de una
persona, que resulte herida
o el deterioro de los
vehiculos

Peligro

Riesgo

La peligrosidad se mide en este
dmbito a través de la masa y la
velocidad de los vehiculos capaces
de generar danos

El contexto en el que se mide la
probabilidad de un siniestro puede
ser cualquiera de las variables de
la movilidad: las distancias
recorridas, el nUmero de
desplazamiento o el tiempo que se
emplea en ellos.

A la vista de esas definiciones, una primera cuestién de importancia en estas
Cuentas es que la bicicleta no es un vehiculo peligroso o, al menos, no del
mismo orden de magnitud que los vehiculos motorizados y, en particular, el

automovil.

Por ejemplo, en un choque, la energia cinética de un vehiculo sigue la formula
de la mecdnica clasica de manera que la capacidad de hacer dafno de una
bicicleta resulta ser quince veces menor que la de un automévil medio, tal y
como se indica en el siguiente ejemplo considerando, por ejemplo, un

atropello a 20 km/h.

Diferencias de la energia cinética entre una persona montando en bicicleta y una
persona conduciendo un automévil

100 kg
Ec~ Energia Cinética (J)
Ec=1/2 m vZ{ m = Masa |Kg)
v =Velocidad (m/s)
Velocidad: 20 km/h 3.100)

1.500 kg

OO/

S | eEE

X 15 veces 42.300)
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Evidentemente, en el escenario de transformacién de la movilidad que se
plantea en estas Cuentas de la Bicicletq, la sustitucion de desplazamientos
motorizados por desplazamientos en bicicleta reportaria una importante
reduccion de la peligrosidad del sistema vial, de la capacidad de que se
produzcan danos derivados de los desplazamientos de vehiculos.

No siendo un vehiculo peligroso, sin embargo, la bicicleta es un medio de
transporte con un cierto nivel de riesgo, es decir, con una probabilidad de que
sea danado el propio vehiculo o resultar herida o muerta la persona que lo
conduce. Para medir ese nivel de riesgo hace falta relacionarlo con el
contexto de la movilidad, es decir, con la exposicidn a esos sucesos que
determinan los daros.

El problema mds habitual en relacidon a los datos de seguridad vial es,
precisamente, que pocas veces quedan contextualizados con los de
movilidad y simplemente se ofrecen como el registro de esos sucesos que
producen danfos. Sin esa contextualizacidon una cifra de heridos en siniestros
ciclistas no puede ser valorada como elevada o reducida, pues no se puede
relacionar con la frecuencia con la que se producen.

De esa manerq, la casi totalidad de las cifras que se conocen en Espafa
respecto a la siniestralidad ciclista reflejan Gnicamente el registro de los
siniestros viales con implicacién de una bicicleta, pero no miden el riesgo de
resultar herido o fallecido en funcidn de los kildbmetros recorridos, los
desplazamientos realizados o el tiempo empleado en pedalear.

La fuente principal de ese registro de siniestralidad es la base de datos de la
Direccidn General de Trdfico, de cuyas publicaciones anuales se obtiene la
informacion sobre la evolucidon de las personas fallecidas y heridas
hospitalizadas en bicicleta.

Mientras que el reciente “Informe de siniestralidad en ciclistas”, también de la
DGT, analizan las cifras consolidadas de siniestralidad en ciclistas en vias
interurbanas y urbanas en el periodo 2013-2022, llevando a cabo un andlisis
pormenorizado de dichas de acuerdo a distintos perfiles de siniestralidad
(segun tipo de via, aspectos de trazado, tipo de siniestros, caracteristicas de
la victima, etc.).
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De acuerdo con los datos de la DGT, en el ano 2022 se ha registrado un total
de 8.106 siniestros con victimas en los que hubo una bicicleta implicada, en
los que un total de 81 personas ciclistas resultaron fallecidas, 711 personas
ciclistas resultaron heridas hospitalizadas y 7.033 personas ciclistas
resultaron heridas no hospitalizadas, lo que supone una aumento en todos los
indicadores respecto al afo 2019: del 3% (+269) en siniestros con victimas, del
1% (+1) en personas fallecidas, del 10% (+65) en heridas hospitalizadas y del
4% (+240) en personas heridas no hospitalizadas.

Evolucion de las personas fallecidas y heridas hospitalizadas en bicicleta en
Espaiia (2010-2019). Vias urbanas e interurbanas

Personas fallecidas Personas heridas hospitalizadas
736
%0 - 78 80 81 800 670 694 gog 713 711
20 700 | 646 652 620 546
70 600
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200 349 358 330 356 324 322
a0
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10 100
0 0
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
I Vias interurbanas I Vias urbanas Total B Vias interurbanas B Vias urbanas Total

Fuente. Las principales cifras de la siniestralidad vial. Espafia 2022.

Como se puede observar, las cifras presentan unas tendencias relativamente
inestables, pero al alzg, lo que resulta ser una caracteristica diferencial con
respecto a la mayor parte del resto de los medios de transporte, de manera
que, si en 2010 la bicicleta representaba un 4% de los siniestros con fallecidos
o heridos hospitalizados en el conjunto del pais, en 2022 esa cifra se habia
elevado al 8,3%.

Sin embargo, en términos de riesgo, las cifras de siniestralidad ciclista han
mejorado moderadamente en la Gltima década, con una reduccién del riesgo
de fallecimiento y de heridas graves de casi el 41% y el 26% respectivamente
en el periodo 2010-2022, tal y como se refleja en la siguiente tabla, a partir de
estimaciones del uso de la bicicleta reflejadas en el anejo metodoldgico:
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Estimacion del riesgo de la movilidad ciclista (2010-2022)

Riesgo de fallecimiento Riesgo anual de resultar
anual por millén de km herido grave por millén de
recorridos en bicicleta km recorridos en bicicleta
diariamente diariamente
2010 12,7 88,6
2019 9,0 725
2022 7,5 65,5

Esa tendencia a la reduccidn del riesgo puede tener continuidad en los
proximos afos por la esperable combinacién de dos factores
interrelacionados: la seguridad de la masificacién y la seguridad del cambio
infraestructural. La seguridad derivada de la masificacion del uso de la
bicicleta, conocida en la terminologia anglosajona como “safety by numbers”,
es un fendbmeno segun el cual la presencia numerosa de ciclistas en una
ciudad estd relacionada con una menor siniestralidad de la bicicleta. La
l6bgica de ese proceso tiene que ver con el cambio en la cultura vial derivado
de la masificacion de la presencia ciclista, que propicia una mayor atencidn
hacia la bicicleta. Sin embargo, como indica el International Transport Forum,
el organismo de la OCDE dedicado al transporte, no es esperable una mejora
de la seguridad ciclista Gnicamente a través de un mero incremento del uso,
por lo que recomienda que no se emplee ese fenbmeno como base para una
politica de seguridad ciclista, sino acompanar las medidas que pretende el
incremento del uso de la bicicleta con acciones potentes de reducciéon del
riesgo®°.

Por su parte, la seguridad derivada del cambio infraestructural es la que se
origina con el proceso de transformacién del viario, bien a través de la
creacion de las vias ciclistas, bien con el calmado del trafico. En ese proceso,
la bicicleta se ve beneficiada de una reduccion de la peligrosidad general del
trafico motorizado, como consecuencia de la reduccién de su velocidad y su
intensidad, y de una menor exposicion al mismo en los tramos con
infraestructura ciclista®.

® Cycling, Health and Safety. International Transport Forum. 2013.

8 Un ejemplo de la seguridad por el cambio infraestructural lo ofrece la creacién de la red
ciclista de Sevilla, cuyos resultados en términos de reduccién del riesgo en la circulacion de
bicicletas fue analizado en la siguiente publicacién: On the effect of networks of cycle-tracks
on the risk of cycling. The case of Seville.R. Marqués y V. Hernandez-Herrador. Articulo publicado
en la revista Accident Analysis and Prevention n° 102 (2017).
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En conclusién, la opinién de que la seguridad vial es el mayor obstdculo para
el uso de la bicicletq, reflejada en cuantas encuestas de opinién se realizan,
se ve parcialmente corroborada por los registros de siniestros, pero la mejora
de la ciclabilidad y el incremento del uso de la bicicleta abren un camino para
la reduccién de la peligrosidad del trafico motorizado y del riesgo ciclista.

Sobrepeso y obesidad. El régimen ciclista

El sobrepeso y la obesidad, que cuentan con la falta de actividad fisica como
una de sus principales causas, constituye un creciente problema de salud que
estd alcanzando dimensiones de pandemia, como reconoce la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), cuyas estimaciones para el afio 2017 establecian
que mds de cuatro millones de personas mueren cada afo en el mundo por
causas relacionadas con el sobrepeso o la obesidad.

El problema afecta tanto a la poblacién adulta como a la infantil, siendo
especialmente alarmante la evolucion en este Gltimo caso: segun datos de la
OMS la prevalencia de sobrepeso u obesidad en niflos o nifnas y adolescentes
de 5 a 19 anos se ha cuadriplicado con creces en todo el mundo entre 1975 y
2016, pasando del 4% al 18%.

En el caso de Espana, segln la Encuesta Europea de Salud del afio 2020, un
16,5% de hombres de 18 y mds anos y un 15,5% de mujeres padecen obesidad.
Mientras que un 44,9% de hombres y un 30,6% de mujeres padecen sobrepeso.

De acuerdo con esta misma encuestaq, entre la poblacion de 15 aflos o mds,
un 46,5% de hombres y un 54,8% de mujeres no dedican ningun dia de la
semana a redlizar actividad fisica. Siendo un 40,3% las mujeres que se
declaran sedentarias frente a un 32,3% de hombres.

Si se centra la mirada en la poblacién infantil, segun datos de la iniciativa
European Childhood Obesity Surveillance Initiative (COSI), de la OMS,
recogidos por el informe Obesidad y pobreza infantil. Radiografia de una
doble desigualdad?, un 23,3% de niflos y nifas de entre 6 y 9 afos presentan

8 Obesidad y Pobreza Infantil: Radiografia de una doble desigualdad. Estudio del rol de los
factores socioeconémicos en la obesidad de los escolares en Espana. Agencia Espafola de
Seguridad Alimentaria y Nutricion. Ministerio de Consumo. Alto Comisionado contra la Pobreza
Infantil. Presidencia de Gobierno. Madrid, 2022
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sobrepeso y un 17,3% obesidad. Es relevante observar las diferencias
importantes por sexo, siendo el sobrepeso mads frecuente en las niflas que en

los nifos (24,7% frente al 21,9%) y la obesidad mds frecuente en nifios que en
nifnas (19,4% frente al 15,0%).

El uso cotidiano de la bicicleta constituye un buen antidoto contra esta
pandemia, favoreciendo un aumento de la actividad fisica que se asocia con
la mejora la salud fisica y mental, incrementa la esperanza de vida y su
calidad, reduce el sedentarismo y el riesgo de padecer enfermedades
crénicas no transmisibles, etc.

Las recomendaciones de la OMS a este respecto, recogidas por Espana en la
Estrategia de Promocién de la Salud y Prevencién en el Sistema Nacional de
Salud, incluyen que los adultos lleven a cabo al menos 150 minutos de
actividad fisica a la semana.

Dada la estimacidn de la pauta de uso de la bicicleta convencional realizada
en el capitulo 4, con un desplazamiento medio de 4,5 kildmetros, si se
considera una velocidad media de pedaleo de 12 km/h®, cada trayecto en
bici representa una actividad fisica de 22,5 minutos. Por lo que, considerando
un uso cotidiano de la bici (con trayectos de ida y vuelta al lugar de trabajo o
estudios), el uso de la bicicleta 3 dias a la semana aporta una actividad fisica
de 135 minutos semanales, alcanzando prdcticamente la cifra recomendada
por la OMS.

Enfermedades derivadas de la contaminacion. Lo
que la bicicleta puede evitar

Como ya se ha puesto de relieve, la movilidad es una importante fuente de
emisiones de gases contaminantes a la atmésfera, lo que incide en la
aparicion y agravamiento de enfermedades de tipo respiratorio, asi como
otras asociadas, como las vasculares y los cdnceres.

De acuerdo con las estimaciones de la Agencia Europea de Medio Ambiente
(AEMA), en 2020 fallecieron prematuramente por causas relacionadas con la

52 Velocidad tipo asociada a una movilidad no deportiva: movilidad cotidiana o recreativa

ConBici Herramienta Climdtica - Las Cuentas de la Bicicleta 99



ConBici(

Herramienta

climatica
contaminacién atmosférica en la Unién Europea (EU-27) unas 238.000
personas, de las que al menos 17.000 se produjeron en Espana®.

Dado que las emisiones contaminantes asociadas a la actividad del ciclismo
son notablemente inferiores a las del resto de modos de desplazamiento, el
uso de la bicicleta tiene un elevado potencial de contribucion a la mejora de
la salud publica.

Ademds, como ya se ha referido en el apartado anterior, sus beneficios se
extienden al efecto positivo sobre la longevidad, la salud y el bienestar que
propicia la actividad fisica que supone el uso cotidiano de la bicicleta.

La OMS ha desarrollado una herramienta de valoracion econdmica de la
salud (HEAT — Health Economic Assesment Tool) que sirve para calcular los
beneficios en términos de disminucion de la mortalidad como consecuencia
de la movilidad a pie y en bicicleta de una poblacion.

Aplicando dicha herramienta a las pautas actuales de movilidad ciclista, se
obtiene una estimacién de actividad fisica de la poblacion espafola con
edad comprendida entre 20 y 64 anos equivalente 1 minuto de pedaleo por
persona y dig, lo que se traduce en 359 muertes prematuras evitadas al ano.

Mientras que, si se aplica la herramienta al escenario, que luego se describird,
en el cual el uso de la bicicleta alcance el 5% de los desplazamientos anuales,
el nivel de actividad fisica ascenderia hasta los 3 minutos por persona y diq,
lo que se traduciria en 1230 muertes prematuras evitadas al afo (871 muertes
prematuras adicionales evitadas).

83 Muertes prematuras relacionadas con la contaminacioén en Espafa: 17.000 por particulas
PM2s, 4.800 por didéxido de nitrdgeno y 2400 por ozono. Las cifras atribuidas a cada
contaminante no son necesariomente acumulables, por lo que la estimacion se establece en
una horquilla de entre 17.000 y 24.200 fallecimientos.
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8. Bicicletay equidad

El sistema de movilidad en su conjunto, y cada uno de los medios en
particular, ofrece opciones de desplazamiento diferenciales en funcion de la
rentq, el sexo, la edad o la localizacidn territorial de la persona que necesita
desplazarse. La bicicleta, por su precio y facilidad de manejo, se encuentra
entre los medios que extienden la autonomia y las opciones de uso tedricas
a una parte mayoritaria de la poblacién, mientras que, por el contrario, el
automovil ofrece muchas barreras de utilizaciéon a un colectivo de personas
mucho mdas amplio que el que se suele considerar, tal y como ahora se podrd
comprobar.

Pero la equidad en relacién a la movilidad es un asunto mucho méas complejo
que la mencionada disponibilidad de opciones de desplazamiento. Una
persona puede disponer de una bicicleta, pero no tener un entorno cémodo y
seguro de utilizacién, de manera que la promesa de equidad ciclista, como
factor de autonomia en los desplazamientos, se ve comprometida por otros
condicionantes del propio sistema de movilidad.

Para ir desbrozando esa compleja marafia de elementos que afectan a la
equidad en los desplazamientos, se plantea en este informe desarrollar
algunos de los factores que inciden en el uso actual o potencial de la bicicleta.

Autonomia. La bicicleta al alcance de mas personas
que el automovil

En el contexto de hipermotorizacion que existe en Espana desde hace unas
décadas, ha sido frecuente considerar el automoévil como un vehiculo
“universal”, un vehiculo al que toda la poblacién tiene acceso. Sin embargo,
esa universalidad estd muy lejos de confirmarse con los simples datos de la
posesion de carné de conducir estos vehiculos, Gnico método para el acceso
autédnomo a su empleo.
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Segun las cifras de la Direccidon General de Trafico, en 2020 mds de una

tercera parte de los varones y mds de la mitad de las mujeres no disponian
de carné de conducir.

Disponibilidad de carné de conducir automéviles en 2023
Poblacién con Poblacion sin

licencia de licencia de
Poblacion conducir conducir

total automoéviles automoéviles
Mujeres 24.210.039 11.160.449 46,1 13.049.590
Hombres 23.265.381 14.673.683 63,1 8.591.698
Poblacién total 47.475.420 25.834.132 54,4 21.641.288
Mujeres mayores de 18 affios  20.056.796 11.160.449 55,6 8.896.347
Hombres mayores de 18 anos  18.865.212 14.673.683 77,8 4.191.529
Poblacién mayor de 18 aflos  38.922.008 25.834.132 66,4 13.087.876

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de la DGT

Si el criterio se restringe a la poblacion mayor de 18 afnos, un 44% de las
mujeres no disponen de licencia para conducir automaéviles, duplicando el
porcentaje de los varones (22%). Aun asi, las cifras globales son muy elevadas,
13 millones de habitantes de este pais no pueden conducir automaviles.

Otro elemento evidente de la autonomia es la capacidad de compra. Una
parte considerable de la poblacién no puede permitirse la compra de un
automovil o su utilizacion por los altos costes que supone. A ese respecto,
cabe recordar que, como indica el 12° Informe. Estado de la Pobreza.
Seguimiento de los Indicadores de la UE Agenda 2030%, publicacién
financiada por el Ministerio de Asuntos Sociales y Agenda 2030, 13,1 millones
de personas, es decir, el 27,8 % de la poblacidn espanolag, estén en riesgo de
pobreza y/o exclusién social.

Frente a esas cifras, mds de nueve de cada diez habitantes de este pais saben
montar en bicicleta segln la encuesta del Barémetro de la Bicicleta en
Esparna 2022, que también apunta a una alta disponibilidad de este vehiculo
en los hogares, con casi dos terceras partes de los encuestados que afirman
disponer de ella.

84 European Anti-Poverty Network. 2022.
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Conduccion y disponibilidad de bicicletas en 2022

No sabe Si, sabe
montar en bici montar en bici
7.1 92,6
No tiene bici Si, tiene bici

para uso personal

27,5

para uso personal

64,8

Fuente: Barbmetro de la Bicicleta en Espafia 2022. Red de Ciudades por la Bicicleta

Evidentemente, el coste medio de la bicicleta, comparado con el coste medio
de un automaovil hace que, desde la perspectiva de la rentq, la bicicleta sea
un medio de transporte mucho mds accesible al conjunto de la poblacién,
incluyendo la que se encuentra en riesgo de pobreza.

Como se ha mencionado en un capitulo anterior y sin contar con el también
elevado diferencial de costes de utilizacion, el coste medio de la compra de
un automaoévil medio representa 73 veces el de una bicicleta urbana, segin los
datos de la Agencia Tributaria y de AMBE para 2022. En el caso de automoviles

y bicicletas eléctricas esa proporcion se reduce a 15 veces®.

Diferencial de costes de compra de bicicletas y automéviles en 2021

e SO o

X 15 veces Precio medio del automovil eléectrico: 41.571 €

Bici eléctrica

1

85 Segun datos mencionados por el periédico Cinco Dias del 20 de mayo de 2021, procedentes
de la consultora MSI para Unoauto, el precio medio de un vehiculo eléctrico nuevo vendido en
Espana durante 2021 fue de 41.571 euros.
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Esta reflexibn comparativa sobre lo asequible que son los vehiculos entronca
con un concepto que estd recibiendo una atencidn creciente: la pobreza de
transporte o la vulnerabilidad al transporte de la poblacion. Aunque el
concepto es prometedor, en la estela del que define la pobreza energética, lo
cierto es que existen muchas dudas sobre cémo medirla y como interpretar
los correspondientes indicadores.

Uno de los primeros trabajos sobre la materia publicados en el pais, el informe
Andlisis de los usuarios vulnerables al transporte en Esparia®, apunta
precisamente a esa dificultad sefalando que:

todavia no existe una definicibn comun y bien establecida que
conceptualice el fenébmento. De hehco, establecer una definicion
estandar para la pobreza de transporte puede ser algo complicado
debido a varias cuestiones. Asi, por ejemplo, la movilidad esta
estrechamente relacionada con la provision de acceso a otros bienes,
servicios y actividades socioeconémicas que en ocasiones son
temporales y dependen del contexto geogrdfico, lo que dificulta definir
una necesidad comun de transporte. Ademdas, es una condicion que
afecta mas a nivel individual, es decir, puede afetar a un miembro del
hogar y no al resto.

Uno de los indicadores de vulnerabilidad al transporte que emplea el mismo
informe es un buen ejemplo de las debilidades del concepto. Se trata de la
denominada Regla del 10%, segun la cual, un hogar es vulnerable al transporte
si dedica mads del 10% de su gasto a satisfacer sus necesidades de movilidad.

Sin embargo, como es sabido, la compra y uso de un automavil, por ejemplo,
no se deriva exclusivamente de su funcionalidad para los desplazamientos,
sino también de otros valores sociales y de prestigio con los que se asocia.
Por consiguiente, ese indicador de la regla del 10% agrupa todo tipo de
situaciones con relacién a la “necesidad” de gasto alrededor del automaévil, lo
que impide su interpretacion cabal. La compra y uso del automavil es uno de
los casos mds evidentes de la quiebra del concepto de racionalidad en la
toma de decisiones econdmicas, un supuesto implicito en ese indicador.

8 Observatorio de la Transicién Energética y la Accién Climatica (OTEA). Basque Centre for
Climate Change (BC3). 2023.
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Hay que sefalar también que, para introducir a la bicicleta en el debate sobre
la vulnerabilidad al transporte, el enfoque no debe ser meramente monetario,
sino abierto a otros pardmetros de carencia, como pueden ser las
oportunidades y condiciones en los que se pueden emplear los modos
activos o el transporte colectivo para cubrir las necesidades fundamentales
de la poblacion.

La linea de conceptualizacion de la pobreza de transporte basada en el gasto
monetario muestra la presencia de sesgos sobre el sistema de movilidad que
también recorren las propias Encuestas de Condiciones de Vida del Instituto
Nacional de Estadistica, en las que se apoya el mencionado informe de OTEA
y otras investigaciones que aprovechan esa fuente estadistica.

En efecto, de la serie de Encuestas de Condiciones de Vida se deducen cifras
de poblacién en riesgo de pobreza a partir de un problemdatico concepto de
Poblacién en situacién de carencia material y social severa, que contempla
como elemento de discriminacion el hecho de que el hogar no puede
permitirse disponer de un automdévil. Es decir, el marco de pensamiento de
esa encuesta concibe la no disponibilidad de automovil como una carencia
material severa. Explorar un concepto de pobreza o vulnerabilidad al
transporte que evite los sesgos del autocentrismo de la movilidad e incorpore
a la bicicletaq, el peatdn y los modos colectivos de una manera plena, es una
asignatura pendiente.

Género Yy generacion. La cicloinclusion como
requisito de la normalizacion

El uso de la bicicleta por parte de o las mujeres es un indicador de su
normalizacion. Replicando el concepto de la seguridad por la masificacién
que se ha explicado mds arriba, se podria expresar la idea de la equidad o la
inclusion por la masificacion, es decir, el uso masivo de la bicicleta en un
determinado territorio es un indicador de la cicloinclusién de las mujeres y de
los diferentes grupos etarios.

En ese sentido, ya se ha comentado mads arriba que existe una importante
brecha de género en el uso de la bici, aunque el Barbmetro de la Bicicleta en
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Espafia 2022 también indica que se ha mantenido desde 2015 una tendencia
a la reduccion, en paralelo al incremento del uso de la bicicleta.

Esa tendencia se ve también reflejada en los resultados de las Encuestas
Europeas de Salud, realizadas quinquenalmente y, cuyas dos Ultimas
ediciones en Espana ofrecen las siguientes proporciones de mujeres respecto
al total de personas que utilizan la bicicleta para desplazarse:

Porcentaje de mujeres en la poblacion que emplea la bicicleta para desplazarse

% de mujeres respecto
al total

2014 29,3
2020 33,1
Fuente: Encuestas Europeas de Salud

Siguiendo ese mismo hilo, la encuesta de movilidad del Ayuntamiento de
Vitoria-Gasteiz de 2019 ofrece también pistas sobre la relacion de las mujeres
con la bicicleta. Como se puede observar en la siguiente tabla, el porcentaje
de mujeres que no saben montar en bicicleta mds que duplica al de los
varones, aunque, como ya se ha indicado, también tienen carné de conducir
automoviles en menor proporcion.

Disponibilidad de carné de conducir automéviles y saber montar en bicicleta.
Porcentajes segln género en Vitoria-Gasteiz (2019)

No tiene carné de \[oX:{o] o]
conducir montar en bici
Hombre 25,3 9,6
Mujer 439 223

Fuente: Plan de Movilidad Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz (2021-
2025). Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz, 2022.

La relacidn entre magnitudes elevadas de uso e incremento de la
participacion de las mujeres en los desplazamientos ciclistas también parece
cumplirse en la movilidad urbana y metropolitana cotidiana. Asi, mientras
que, en las dreas metropolitanas con bajo uso de la bicicleta, las mujeres
representan alrededor de uno de cada cuatro desplazamientos ciclistas, en
las ciudades espafnolas con mayor uso de la bicicleta, las mujeres
incrementan su participacién por encima del 33% e incluso superan el 40%,
unas cifras que ya muestran una normalizacién elevada entre las mujeres.
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Es muy relevante como, en los conteos realizados en varias de esas ciudades
en las que se estd normalizando el uso de la bicicleta, las mujeres aumentan
su cuota de desplazamientos ciclistas en aquellas calles que cumplen el
requisito de una mayor seguridad y un mayor trafico ciclista.

Participacion de las mujeres en el trafico ciclista en ciudades con uso
relativamente elevado de la bicicleta

Participacion de las | Cuota modal de la
mujeres en % bicicleta

Valencia®’ 39 4,9
Sevilla®8 3356 3,4-6

Donostia/San Sebasti@ns® 40 4,4

Vitoria-Gasteiz’® 42 8,5

Fuente: Elaboracidén propia a partir de las fuentes indicadas en cada ciudad y sus
respectivas encuestas de movilidad para la cifra del reparto modal.

Las cifras de los conteos realizados en diversas anualidades por el
Observatorio de la Bicicleta de Vitoria-Gasteiz abundan en la idea de que el

8 Propuesta de evaluacion de contajes ciclistas en la ciudad de Valencia. Esther Anaya.
Agencia Municipal de la Bicicleta. 2019.

%8 La cifra inferior del rango indicado en la tabla se corresponde con la ofrecida en el
Diagnéstico del Plan de Movilidad Urbana Sostenible, aprobado por el Ayuntamiento de Sevilla
en 2021 (https://www.sevilla.org/servicios/movilidad/pmus/documentacion). Se refiere a los
desplazamientos de los residentes y no diferencia viajes internos de viajes externos al
municipio, a diferencia de los datos del resto de ciudades. La cifra mdas elevada del rango
indicado es la estimacién realizada por Ricardo Marqués y otros para los viajes que se realizan
en el municipio, segln se cita en Movilidad sostenible. El caso de la aglomeracién urbana de
Sevilla, tesis doctoral de Manuel Calvo presentada en el Programa de Doctorado en Medio
Ambiente y Sociedad de la Universidad de Sevilla en 2020.

8 Informe Anual de Sostenibilidad y Clima 2022 del Observatorio de la Sostenibilidad y el Clima.
Ayuntamiento de Donostia/San Sebasti@n. Fundacién Cristina Enea. 2023. El reparto modal se
deriva del Estudio de la movilidad de la Comunidad Auténoma Vasca. 2021.

70 El dato de reparto modal para viagjes internos se obtiene para 2019 del Plan de Movilidad
Sostenible y Espacio Publico de Vitoria-Gasteiz (2021-2025). Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz,
2022. Esa magnitud es semejante a la obtenida en el Estudio de Movilidad de la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco 202I1, publicado por el Gobierno Vasco en 2023, que arroja un 8% de
viajes en bicicleta entre los desplazamientos internos al municipio en 2021. La distribucion entre
vigjes en bicicleta de hombres y mujeres se obtiene del informe Andlisis de género sobre el
documento de Avance del Plan de Movilidad Sostenible y Espacio publico de Vitoria-Gasteiz.
Movilidad inclusiva para una ciudad mas igualitaria, elaborado por Gea2l en 2020 para el
Centro de Estudios Ambientales de Vitoria-Gasteiz.
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contexto vial es determinante de la mayor o menor presencia de mujeres
ciclistas, alcanzando en esa ciudad las mayores cuotas (40-45%) en calles
con vias ciclistas o tréfico calmado. Como concluye el Programa de la
Bicicleta Sevilla 2020, “"comparando la participacion de las mujeres con el
total de desplazamientos en cada punto se puede observar como en los
puntos con un mayor trafico ciclista son al mismo tiempo los puntos con una
mayor participacion de las mujeres™”.

Se cumple asi la hipbtesis de que la masificacion del uso de la bicicleta,
derivada de unas mejores condiciones de ciclabilidad y seguridad, conduce
a una aproximacioén entre las cifras de desplazamientos ciclistas de varones
y mujeres, un requisito fundamental para alcanzar los futuros escenarios mas
positivos para la movilidad ciclista.

Algo semejante ocurre con el uso de la bicicleta por parte de colectivos
etarios como la infancia, la adolescencia o las personas mayores de 65 anos.
La normalizacién del uso de la bicicleta se puede asociar sin duda a la
presencia de dichos grupos entre las personas que pedalean habitualmente,
una circunstancia que no se produce en la mayoria de los ndcleos urbanos
de este pais’

Es evidente, en cualquier caso, que el sistema de movilidad en el que se
inscribe esa normalizacion estd condicionado por otros aspectos del modelo
social que también inciden en el uso de la bicicleta, como son la seguridad
ciudadana o la cultura de la actividad fisica. Como senala la Estrategia de
Salud Publica 2022 del Ministerio de Sanidad, tanto la inactividad fisica como
el sedentarismo presentan importantes desigualdades segun el sexo, el
género, la edad y las condiciones socioeconémicas. A su vez, también estan
influidos por el entorno en el que se vive, al determinar las opciones de
practica de actividad fisica o de movilidad activa, como caminar e ir en bici™.

' Gerencia de Urbanismo del Ayuntamiento de Sevilla. 2017. Pagina 34.

72 Como referencia alternativa se puede mencionar que en Holanda el grupo de edad con una
mayor intensidad de uso de la bicicleta es el de los adolescentes, entre 12 y 18 afos, que
recorren de media 33 km cada semana, cifra que aproximadamente duplica la de los adultos
menores de 65 afos. La poblacién entre 6 y 12 afios recorre de media 15 km y la que tiene entre
65y 75 afos superad los 23 km. Fuente: The Netherlands in numbers: infographics inspired by 36
questions. (Centraal Bureau voor de Statistiek, 2022).

73 Pagina 43 de la Estrategia de Salud Pudblica 2022. Ministerio de Sanidad.
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MOVILIDAD CICLISTA Y GENERO

Entre las aportaciones recientes al debate
: sobre el género en la movilidad cabe
VILIDAD dest | estudio Movilidad ciclist
CreusTA Y estacar el estudio Movilidad ciclista y
- N género. Un analisis feminista
GENERD . ,
. Un anlisi feministainterseccional interseccional’, que ha desvelado la
‘ existencia de un brecha de género
significativa en el uso de la bicicleta en
Espana y mds elevada que la estimada a
través de otros estudios como el

10 recomendaciones para acabar

con la brecha de género en
la movilidad ciclista Baroémetro de la Bicicleta.

Pero mas alla de las cifras, que indican que
el 64% de las mujeres utilizan la bicicleta
frente al 81% de los hombres, Ila
investigacion cualifica esa brecha de género. El estudio tiene en cuenta la
percepcidn tanto de personas que utilizan la bicicleta como de personas que no la
utilizan, identificando, de ese modo, no solo las fortalezas, sino también las
debilidades y los retos.

Las largas distancias, la falta de infraestructuras y el miedo al robo, desincentivan,
en general, los desplazamientos en bicicleta. En el caso de las mujeres también
enfrentan la responsabilidad de los cuidados afectando a como se mueven. El 45%
de las ciclistas han experimentado acoso verbal o fisico y las mujeres LGTB,
migradas y monomarentales enfrentan mayores tasas de acoso. El 9% de las
mujeres que participaron en la encuesta no usan la bicicleta porque al tener
personas a su cargo tienen limitadas sus condiciones de movilidad, cifra que
disminuye al 3% en el caso de los varones.

Para reducir la brecha de género, el estudio plantea la necesidad de conformar
espacios, ciudades y pueblos seguros para toda la poblacion, libres de violencias
machistas incorporando los seis principios para que un entorno contribuya a ser
percibido como seguro: vital, equipado, senalizado, visible, vigilado/cuidado y
comunitario.

74 Instituto de las Mujeres. Ministerio de Igualdad. 2023. La investigacion realizada con el apoyo
del Area de equidad de ConBici y el Collectiu Punt 6, se ha elaborado a través de 2.235
encuestas, respondidas por personas entre 16 y 75 afos y de la realizacion de grupos de

discusion en localidades de diferentes tamanos.
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La bicicleta en los territorios vaciados

La movilidad ciclista en la Espafia vaciada tiene dos componentes: el uso de
la bicicleta como medio de desplazamiento por parte de la poblacion local y
la actividad econdmica que gira alrededor del cicloturismo.

Con respecto al primer componente, hay que recordar que el contexto
territorial es un condicionante clave no solo del uso de la bicicleta, sino
también de los problemas, las oportunidades, asi como de las estrategias que
pueden permitir normalizar la movilidad ciclista. La siguiente tabla simplifica
el contraste entre los principales factores que propician y los que disuaden la
bicicleta en dmbitos urbanos de una cierta dimensién y en espacios rurales o
de baja densidad, mostrando la ambivalencia que existe en cada uno de esos
territorios.

Contextos urbanos vs rurales o territorios de baja densidad. Factores que inciden
en la ciclabilidad.

Ciudades

Espacios rurales y de baja densidad

Distancias

Distancias largas, muchas veces fuera de
la escala peatonal, para los
desplazamientos recurrentes cotidianos.
Pero proximidad a determinados
equipamientos, bienes y servicios que
requieren una cierta densidad poblacional

Distancias cortas, claramente peatonales en la
mayoria de los desplazamientos diarios. Pero
distancias fuera de la escala ciclista para el acceso
a determinados equipamientos, bienes y servicios

Seguridad
vial

Violencia vial por velocidades e
intensidades del trafico motorizado en
buena parte del espacio urbano

Violencia vial en las conexiones exteriores de los
asentamientos. Ciertas pautas de control social de
calmado del tréfico en los nlcleos de poblacion

Cultura
ciclista

El uso de la bicicleta como medio de
desplazamiento, que se perdi6 en todas las
ciudades espafolas tras la masificacion
del automoévil en los afios sesenta del siglo
pasado, ha empezado a normalizarse en
algunas, pero en la mayoria sigue estando
estigmatizado

En contados territorios del pais (algunos municipios
rurales del valle Ebro, Levante o de Castilla-La
Mancha) se ha mantenido la cultura ciclista para
determinados segmentos de la poblacién y
motivos (personas mayores, acceso a terrenos de
cultivo), pero en general hace falta reimaginar una
cultura ciclista propia

Esos aspectos diferenciales de la ciclabilidad se traducen en la necesidad de
formular politicas también distintas para paliar los problemas de la
ciclabilidad particularizadas en los siguientes aspectos:
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Gestidn de la circulacion ciclista. La regulacion de las velocidades y
otros aspectos de la gestion circulatoria presentan diferencias
significativas en el viario urbano con respecto a los caminos y
carreteras locales de los territorios de baja densidad.

Disefio viario y de la infraestructura ciclista. Las técnicas de
segregacién o de coexistencia de la bicicleta respecto al trafico
motorizado también son diferentes en los espacios urbanos
respecto a los idéneos para el mundo rural o en el medio natural.
Construccion de infraestructuras. Los criterios constructivos y la
evaluacion de las oportunidades econdmicas o materiales de
creacion de infraestructuras ciclistas se presentan de manera muy
diferente en uno y otro dmbito.

Promocién de la bicicleta. El cambio cultural para la normalizacién
de la bicicleta se debe promover con argumentos distintos si las
personas viven en un contexto urbano o en el territorio rural o de
baja densidad. Asi, por ejemplo, los razonamientos ambientales
convencionales tienen peor encaje en el debate publico en
territorios en los que los impactos locales del automévil pueden ser
menos graves.

En definitiva, normalizar la movilidad ciclista en la Espana vaciada exige
articular una propuesta politica diferente a la urbana, con diagnésticos,
objetivos y propuestas que no son meras réplicas de las que se vienen
aplicando en los tejidos urbanos mdas amplios.

Con relacién al impulso econdémico de los territorios vaciados a través de la
bicicleta, se puede recordar que dos de la decena de dreas temdaticas de la
Estrategia Estatal de la Bicicleta 2021-2025, estdn vinculadas con cicloturismo,
destacando a esos efectos cinco bloques de accidn de los 28 que conforman
el documento.

17. Creacion red de

: g 18. Club de 19. Red de especialistas
rutas y destinos : : = ; :
. cicloturismo de Esparia en cicloturismo
ciclables
| 20. Fomento deporte en bicicleta 21. Integracion ciclista medio rural

Algunas de las oportunidades para ese impulso econdmico estdn también
descritas en el documento:
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El turismo en bicicleta puede constituirse como una fuente de riqueza
y empleo, alternativa a otros sectores tradicionales en declive.
Ademas, esta creacion de empleo puede tener un importante impacto
social, al contribuir a fijar la poblacién rural en territorios afectados por
una creciente despoblacion.

También cabe recordar a la propia Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible
y Conectada 2030, entre cuyas medidas se incluye la implantacion de la
Estrategia Estatal de la Bicicleta, que incorpora una Mesa de Movilidad Rural
como 6rgano de cooperacion entre las administraciones estatal, autonédmica
y local, para abordar los retos de la movilidad en entornos de baja densidad
de poblacién.

La movilidad ciclista queda, sin embargo, mucho mas diluida en el
documento central de la politica del Gobierno para la Espafia vaciada: el Plan
de Recuperacion 130 medidas frente al Reto Demogrdfico, en el que solo se
menciona la bicicleta (o el transporte colectivo) de manera muy marginal’.

s El 118. Programa de impulso a la movilidad eficiente y sostenible solo menciona la
implantacién de sistemas de bicicletas de préstamo eléctricas.
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9. Escenarios paraun pais mds ciclista

Descripcion y coherencia de los escenarios

En varios paises europeos los objetivos de sus respectivos planes y estrategias
ciclistas nacionales son cualificados vy visibilizados mediante la elaboracién
de uno o varios escenarios futuros de referencia. Los escenarios son
aproximaciones estructuradas que tienen la virtud de comunicar con mucha
eficacia una imagen del futuro hacia el que se quiere transitar.

En la primera edicién de estas Cuentas de la Bicicleta se establecieron tres
escenarios de cambio modal para 2030 con intensidades diferentes en el
incremento del uso de la bicicleta. En esta ocasion se mantienen los mismos
escenarios, pero estableciendo como horizonte el afio 2032, de manera que
las proyecciones se realicen para un doble cuatrienio, es decir, en el plazo de
dos legislaturas:

» Escenario tendencial. Contempla un crecimiento del uso de la bicicleta
semejante al que se ha producido en la dltima década, lo que se
traduciria en alcanzar en los dos proximos periodos completos de
gobiernos locales y autondémicos una cuota de alrededor del 2,5% del
numero de desplazamientos diarios del pais, duplicando la que habia en
2019, justo antes de la pandemia.

* Escenario de transicion socioecoldgica. Plantea intensificar el
crecimiento del uso de la bicicleta hasta alcanzar en 2032 una cuota
modal del 5%, cuadruplicando casi la que tenia en 2019. Este escenario
es coherente con la actualizacion del Plan Nacional Integrado de Energia
y Clima 2021-2030 (PNIEC), cuyo borrador fue aprobado por el Consejo
de Ministros en 2023, segun el cual, gracias a las medidas de impulso de
cambio modal, se estima que el 35% de los pasajeros-kilbmetro que se
realizan en la actualidad en vehiculos convencionales se desplazaran
hacia modos no emisores para el ano 2030. Y, evidentemente, la
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bicicleta tiene que ofrecer su potencia en esa ecuacion de
transformacion.

» Escenario disruptivo. Considera el objetivo mucho més ambicioso de
que la bicicleta alcance el 10% del reparto modal o distribucién de
desplazamientos en sblo dos periodos de gobiernos locales y
autondémicos, una meta semejante a la propuesta por la Red de
Ciudades por la Bicicleta en el Senado en abril de 2022 y alineada con
los objetivos estratégicos que persigue la accién de European Cyclists’
Federation (ECF) y Cycling Industries Europe (CIE)®.

Que hay margen para cualquiera de esos escenarios se demuestra
simplemente con las cifras de desplazamientos en automovil que tienen
recorridos comodamente ciclables, inferiores a 7 km de longitud, es decir, que
exigen menos de media hora de pedaleo. En la Comunidad de Madrid,
seguramente el drea con distancias medias recorridas mds elevadas de todo
el pais, el uso del automoévil para distancias cortas y muy cortas es muy
elevado, tal y como se puede observar en la siguiente tabla:

Distancias de los desplazamientos realizados en automévil en la Comunidad de

Madrid”’
Porcentaje del total
Menores de 1 km 12,0
Entre1y 7 km 435
Entre 7y 10 km 10,9
Subtotal 66,5
Fuente: Encuesta domiciliaria de movilidad en dia laborable de 2018 en la Comunidad de
Madrid

Por consiguiente, un 12% de los desplazamientos en automoévil en la
Comunidad de Madrid tienen una dimensién perfectamente peatonal, con

78 Nota de prensa conjunta de ECF y CIE anunciando la continuidad de su colaboracién y los
objetivos estratégicos de la misma : https://ecf.com/civicrm/mailing/view?id=5158&reset=1

7 Encuesta domiciliaria de movilidad en dia laborable de 2018 en la Comunidad de Madrid.
Volumen Ill. Andlisis espacial y temporal de la movilidad. Noviembre de 2019. Como referencia
se puede indicar que los desplazamientos en automovil interiores a la M-30 tenian en ese afio
una distancia media de 2,5 km, mientras que las distancias de las relaciones en automévil entre
la almendra central de la ciudad y la periferia municipal ascendian a poco mds de 6 km. Para
toda la Comunidad de Madrid, la distancia media de un desplazamiento en automévil era en
2018 de 9,3 km.

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 114


https://ecf.com/civicrm/mailing/view?id=5158&reset=1

ConBici®©

S

Herramienta

climatica

distancias que se pueden recorrer andando en menos de un cuarto de hora,
mientras que otro 43,5% cubren una distancia Ciclable, entre 1y 7 km.
Finalmente, si se contempla la ampliacion del radio que ofrece la bicicleta
eléctrica puede estimarse que otro 11% adicional de los viajes en automdvil
estaria al alcance de esa modalidad ciclista.

En conjunto, dos terceras partes de los desplazamientos que se hacian en
automaovil en 2018 recorrian distancias inferiores a los 10 km mencionados.
Finalmente, una parte significativa de los desplazamientos en automévil en la
regidn podrian sustituirse por desplazamientos combinados de movilidad
activa (peatonal o ciclista) y transporte colectivo.

Se corrobora, con todo ello, la hipotesis de que, a pesar del incremento en las
Gltimas décadas de la dispersion urbanag, todavia existen en las ciudades
espanolas unas condiciones adecuadas para plantear el cambio modal
hacia la movilidad activa y sostenible, incluso para alcanzar cifras como las
planteadas por el escenario disruptivo.

Volviendo a los tres escenarios, hay que advertir de que el incremento ciclista
se obtiene a costa de la participacion que tiene el vehiculo motorizado
privado en el reparto modal: los nuevos desplazamientos en bicicleta para
2032 sustituyen fundamentalmente viagjes en automoévil, no proviniendo
masivamente de desplazamientos a pie o en transporte publico, modos que
también incrementan su cuota modal. Ese requisito es muy exigente, ya que
apunta a una transformacion integral del modelo de movilidad.

La siguiente ilustracion muestra las cifras de referencia que tendrian esos tres
escenarios del efecto bicicleta:
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Escenarios de evolucion de la movilidad ciclista en Espafia

Escenarios

Ne° .
. Recorridos
Cuota modal j Desplazamientos Co
L. diarios
diarios

10,8 millones de
km

1,67% 2,21 millones

fe}
0
C 19,2 millones de
[0} 2,50% 3,56 millones
© km
C
[0}
|_
c
0
© . 40,0 millones de
(7] 5,00% 7,11 millones
C km
2
'_
. 83,2 millones de
10,00% 14,23 millones

km

Disruptivo

De cada uno de esos escenarios cabe preguntarse si son excesivamente
cautos o, por el contrario, excesivamente voluntaristas; demasiado
posibilistas o demasiado optimistas; si responden a las necesidades de salud
y clima o son poco ambiciosos para atender la emergencia climdatica y los
demds desafios sanitarios y de calidad de vida presentes en el pais.

A ese respecto, es fundamental entender que las cifras se refieren al conjunto
del pais, a sus espacios urbanos y rurales, a sus territorios llanos y ondulados,
a modelos urbanos compactos y dispersos. Es importante evitar extrapolar
los ejemplos mds ilusionantes sin precaucién, pues se corre el riesgo de tener
la sensacidn de fracaso si las expectativas exageradas no se cumplen.

78 Para el calculo de los recorridos se ha considerado un desplazamiento medio de 4,5 km por
trayecto en las bicicletas convencionales y de 9,0 km en las bicicletas eléctricas.

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 116



ConBici®©

S

Herramienta

climatica

Como sefiala una publicacién financiada por la Agencia de Transicion
Ecolégica francesa, que realiza una aproximacién contable con semejanzas
a la de estas Cuentas de la Bicicleta, “la evolucion positiva del reparto modal
de la bicicleta en las grandes ciudades juega un efecto de lupa deformante
sobre el conjunto de la practica de la bicicleta cotidiana” 7.

En el caso de Esparia, los éxitos logrados por una serie de ciudades (Vitoria-
Gasteiz, Donostio-San Sebasti@n, Sevilla o Valencia) en términos de
normalizacidn de la bicicleta, con cuotas modales entre el 4y el 8% del reparto
modal, no deben crear el espejismo de su generalizacién en sus propias dreas
metropolitanas o en el conjunto del territorio.

Ademds, hace falta entender las politicas de la bicicleta como parte
integrante de las politicas de movilidad mds amplias y generales. Dicho de un
modo mds simple y directo, a partir de un cierto umbral, la cuota modal de la
bicicleta solo puede crecer con medidas drdsticas de reduccién de la
movilidad motorizada privada. No basta con hacer infraestructura ciclista
especifica.

Hay que advertir, también, que el escenario disruptivo es tentador por su
capacidad de ofrecer mejores perspectivas a los retos ambientales y
sociales, pero requiere, como su nombre indica, la interrupcion drastica de los
mecanismos convencionales y la concepcidn de las politicas publicas, algo
que ocurrid excepcionalmente durante la etapa de mayor intensidad de la
pandemia de la Covid19. Conviene por tanto tenerlo también como referencia
para el caso de que pueda acelerarse el ritmo de la transformacion de la
movilidad, los procesos de cambio econdmico, cultural y social que se
encuentran en los cimientos de la imprescindible normalizacion del uso de la
bicicleta.

Una manera de apreciar las dimensiones del cambio propuesto en los
escenarios deseables (de transicion socioecolégica y disruptivo) puede ser
compararlos con los planteados en otros paises europeos. A ese respecto,
una referencia interesante la ofrece el caso aleman, en cuyo plan nacional de

® Impact économique et potentiel de développement des usages du vélo en France. ADEME.
2020.

ConBici Herramienta Climatica - Las Cuentas de la Bicicleta 117



ConBici©

S

Herramienta

climatica

la bicicleta®® se plantea duplicar el nUmero de kildmetros recorridos en
bicicleta en el pais, entre 2017 y 2030. Obviamente, las cifras de partida son
muy diferentes a las espafiolas, 112 millones de kildbmetros recorridos
diariamente en bicicleta en Alemania en 2017, frente a los cerca de 11 millones
de kilbmetros estimado en 2022 en Espana, pero la envergadura del esfuerzo
tiene una magnitud semejante.

Hay que recordar, finalmente, que a lo largo de este documento se han
desgranado cudles serian las dimensiones de los escenarios deseables con
respecto a varias de las consecuencias ambientales, sobre el empleo y la
salud, mostrando su coherencia con la transicién socioecoloégica que este
pais necesita recorrer.

Estrategias y politicas clave para alcanzar los
escenarios

En el desarrollo de una estrategia de movilidad ciclista dirigida a cualquiera
de los dos escenarios deseables, se plantean dilemas de gran relevancia que
giran alrededor de tres condicionantes interrelacionados principales: el
tempo (los ritmos de cambio), el espacio (la extensién territorial de las
medidas) y los recursos monetarios (cémo seleccionar los procesos mds
eficientes de cambio).

El problema del tiempo o del tempo se sustancia con la contradiccion entre
la evolucion habitual de los procesos sociales y territoriales y la emergencia
climatica, asociada a unos compromisos de una gran exigencia. Mientras que
los cambios sociales y territoriales se producen en ciclos largos, la crisis
climatica plantea exigencias de corto plazo. El propio Plan Nacional Integrado
de Energia y Clima (en su versién inicial o en la actualizada) sufre esa
contradiccion en aspectos como la descarbonizacién de la flota de vehiculos:
mientras que los compromisos apuntan a 55 millones de vehiculos
electrificados para 2030, el mercado va mucho mads lento, de manera que
serd inviable cumplir en seis aflos con esa cifra comprometida, que requeriria
prdcticamente que la totalidad de los vehiculos que se vendan en los
proximos afios sean electrificados.

80 Alemania, pais ciclista 2030. Plan Nacional Aleman de Circulacion en Bicicleta 3.0. Ministerio
Federal de Asuntos Digitales y Transporte. 2022.
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El problema del espacio se refleja en otra contradiccion: la necesidad de
extender las politicas ciclistas en todo el territorio, en todos los niveles de
gobierno, lo que exige un consenso de dificil obtencion. El éxito de muchas de
las medidas a aplicar, como los cambios infraestructurales o las regulaciones
de aparcamiento y Zonas de Bajas Emisiones depende, en Ultima instancia,
de que lo hagan centenares de gobiernos locales que, como se ha visto en el
informe ConBici Ni un Paso Atrds, no siempre estan por la labor; a veces por
motivos de modelo de ciudad y movilidad de los equipos politicos y, a veces,
por cuestiones relativas al tercer dilema, la disponibilidad de recursos a
disposicion de las medidas.

La caracterizacidn de los tres escenarios con respecto a varios de esos
factores criticos ayuda a enmarcar los politicas y medidas mds relevantes a
desarrollar para alcanzar cada uno de ellos:

Caracterizacion de los tres escenarios planteados para la bicicleta en 2032

1 odencial | bouansicon | bbruptvo

La mayoria de las
ciudades y dreas
metropolitanas
espanolas

Un grupo de ciudades
siguen la senda de las
pioneras y aplican

En el conjunto del
territorio espanol se
politicas de movilidad . desarrollan politicas
D L desarrollan politicas . L.
Extension ciclista que . - de movilidad ciclista

. . de movilidad ciclista .
territorial de incrementan . de forma intensa y con
.. . que contribuyen a los )
la politica considerablemente la cardcter transversal al

e compromisos de . "
ciclista cuota modal de la L conjunto de politicas
descarbonizaciéon

bicicleta, pero ha . municipales, con
. P . _y establecidos en el p
ciudades y territorios . mecanismos de
i Plan Nacional . L
en los que la evolucion financiacién estable

Integrado de Energia
y Clima
Se desarrolla el conjunto de las medidas

es mucho mds lenta

Se aplican los

Profundidad ) ) incluidas en la Estrategia Estatal por la
incentivos ya - . . .
de las . Bicicleta y, a partir de 2025, horizonte de dicho
: experimentados como ,

medidas de la creqcion de documento, se sustituye por una segunda

movilidad . e version que permita mantener la ambicion a la
o infraestructura ciclista, ) Ny

ciclista altura de los compromisos de transicion

la promocién o los
servicios

directas

fijados o, en su caso, de la disrupcion
planteada en el escenario correspondiente

Amplitud de Solo en algunas En la mayor parte de En el conjunto del
[eENpElelfefekN  ciudades se aplican las ciudades se territorio se aplican
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de medidas intensas de aplican Zonas de medidas intensas de
disuasion disuasion del Bajas Emisiones y regulacion de la
del trafico automovil otras herramientas movilidad motorizada
motorizado de regulacién y privada, con una
privado calmado del trafico recuperacion del
motorizado con espacio publico y el
creciente intensidad desarrollo de
hasta el final de la economias y modos
década de vida basados en la
proximidad

A partir de la anterior caracterizacion, es posible generar un esquema de las
politicas mds decisivas para alcanzar los escenarios deseables, apoyadas
todas en el propdsito de generar un cambio modal, es decir, una
redistribuciéon de los desplazamientos que incremente la cuota que
corresponde a los modos activos (peatonal y bicicleta) y al transporte
colectivo, en detrimento del porcentaje de viajes que se realizan en automavil.
Como se ha indicado mds arriba, el propdsito del Plan Nacional Integrado de
Energia y Clima (en su version vigente y en la actualizada en 2023) es aplicar
medidas de impulso de cambio modal de manera que el 35% de los
pasajeros-kildbmetro que se realizan en la actualidad en vehiculos
convencionales se desplazardn hacia modos no emisores para el afo 2030.

Las principales politicas para impulsar el cambio modal hacia la bicicleta son
las sintetizadas en la siguiente tabla que, indudablemente, ofrece perfiles
interrelacionados y sinérgicos con el resto.

Politicas esenciales para alcanzar los escenarios deseables en 2032

Politicas Descripcion de sus contenidos

Aplicacién de la bateria de medidas dirigidas a reducir la
intensidad y la velocidad del trafico motorizado, incluyendo
las que regulan y disuaden el aparcamiento y las que limitan
la circulacién y el acceso por debajo de determinados
umbrales generales o locales (en determinadas vias).
Formalizacién de redes ciclistas con condiciones adecuadas
de calidad, comodidad y seguridad en entornos urbanos y
metropolitanos. Dado que tras un desplazamiento se requiere
un aparcamiento, las infraestructuras ciclistas urbanas deben
contemplar también los aparcabicis.

Calmar el tréfico
motorizado

Infraestructuras
ciclistas urbanas
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Dado que no es ni viable ni conveniente disponer de
Adaptacion del infraestructura ciclista segregada en un porcentaje elevado
viario urbano a la del viario urbano, se trata de adaptar las vias generales de
bicicleta manera que sea posible la convivencia entre trafico
motorizado y la mayor parte posible de perfiles ciclistas.
Creacién de condiciones adecuadas para la combinacion de
la bicicleta con el transporte publico en sus diversos tipos y
Intermodalidad servicios, atendiendo a toda la cadena de desplazamientos,
desde el acceso a las estaciones, hasta el aparcamiento en
las mismas y, en su caso, el transporte de las bicicletas.
Creacién de un entorno econémico y social favorable para el
desarrollo de la ciclologistica, lo que supone discriminar esta
Ciclologistica férmula de reparto frente a la motorizada, asi como
garantizar desde los poderes publicos condiciones de trabajo
justas y entornos circulatorios cémodos y seguros.
En zonas con menor densidad potencial de uso ciclista se
IN\elelple[[lelplelnpllchaiteN requiere aplicar conceptos y disefios viarios diferentes a los
ciclista del viario de los tejidos urbanos para calmar el trafico y establecer
OIeIR=AaIE]V[gelelpleM8 condiciones de circulacién ciclista que sean seguras y
cémodas y que se perciban también de esa manera.®!
Creacidén de redes de itinerarios para el uso ciclista comodo y
seguro en las diferentes escalas territoriales, desde la red
EuroVelo, hasta las redes autonémicas, las redes comarcales
y las metropolitanas. La imagen final seria la de una red de
redes integrada y coherente.

Redes ciclistas
supramunicipales

Existe la tentaciéon de desarrollar un mecanismo de cuantificacion de la
capacidad de cada una de esas politicas para contribuir a los escenarios
deseables de reparto modal ciclista. Se podria asi jerarquizar también los
esfuerzos e inversiones a realizar. Sin embargo, dicho empero no se puede
sostener de un modo riguroso y menos para la diversidad de contextos,
escalas territoriales y situaciones de partida que existen en el pais.

Hay varios motivos que desembocan en esa inviabilidad de tener un criterio
“objetivo” para decidir la conformacion de una politica integral ciclista que
tenga como resultado un cambio modal determinado a su favor. El principal
es que las politicas descritas en la tabla anterior no son independientes, sino

8 Lo Guia de recomendaciones para el disefio de infraestructura ciclista, publicada por el
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana en 2023 tiene en cuenta el contexto
diferencial que se produce en el viario urbano y el viario rural o interurbano.
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que se articulan en procesos e interacciones complejas en el sistema de la
movilidad.

Por poner un ejemplo, la creacién de una red de itinerarios ciclistas tendrd un
efecto de cambio modal diferente si se realiza como politica aislada que si se
asocia a otras politicas y medidas de calmado del trafico y, en particular, ala
reduccion de velocidades de la circulacidon motorizada y la disminucion de
las intensidades en determinados ejes.

Lo que si se puede asegurar, por el conocimiento que aporta la experiencia
nacional e internacional de muchas décadas, es que para que se produzca
un cambio de la envergadura planteado en los escenarios deseables, no es
suficiente con ofrecer ventajas a la bicicletq, se requiere también disuadir el
uso del elemento dominante actual, el automdévil, mediante la bateria de
medidas indicada.

Otro motivo que dificulta la construccidn de esa cuantificacién de los
impactos de las medidas es que el propio sistema de la movilidad sobre el
que operan no es un constructo meramente técnico, sino un artefacto en el
que intervienen todo tipo de condicionantes sociales, culturales, econédmicos,
fiscales, politicos, institucionales y geogrdficos. Una medida particular
adquiere profundidades y resultados diversos en funciéon del contexto.

Se deduce, de todo ello, que la tabla de medidas que facilitan el camino hacia
los escenarios deseables de reparto modal ciclista debe ser acompanada de
otra referida a los factores que enmarcan el proceso y sin los cuales no es
posible explicar la transicion la posible transicion.

Herramientas para los escenarios deseables para 2032

Herramientas Descripcion

Planificar es ordenar las acciones y los recursos en el tiempo.
Planificar el cambio modal ciclista requiere un esfuerzo de
planificacién a muy diferentes escalas. La Estrategia Estatal de
De planificacién la Bicicleta debe ser renovada a su finalizacion (2025) con otro
instrumento estatal y con réplicas o herramientas semejantes
en las diferentes escalas de gobierno, en coordinacion con
otros instrumentos de la planificacién de la movilidad.

La transversalidad de la bicicleta y su insercién en el sistema
pI=Nelelolfe[lale[ei[s]a8 de la movilidad exigen una coordinacion vertical, entre los
diferentes planos de gobierno, y horizontal, entre las dreas de
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gobierno de una misma institucion o administracion publica.
Para ello se necesita romper la estanqueidad de los espacios
de decision y trabajo existentes en la actualidad.
Todavia existe un amplio campo de transformaciéon de las
normativas que afectan a las posibilidades de aplicar politicas
de las mencionadas més arriba (calmado del trafico,
infraestructuras, etc.) que sean gestionables, es decir, cuya
vigilancia esté al alcance de las administraciones
competentes.
Un cambio cultural de la envergadura que supone la
normalizacion del uso de la bicicleta, extendida a todo el
territorio nacional, solo se puede realizar con procesos de
pI=Nelelgileliole[elleld participacion e intervencion de la ciudadania, capaces de
vencer los obstdculos del interés individual y facilitar las voces
de colectivos que habitualmente no estdn presentes en el
debate publico.
No solo hace falta concertar los elementos técnicos de las
politicas de transformacién del espacio publico y del viario,
IENelelplolol{npllchaidelM también es necesario establecer canales de comunicacion,
educacidén y formacién en todas las facetas de la movilidad
ciclista.
Promocionar la bicicleta no es Unicamente exaltar sus virtudes,
sino mostrar sus ventajas invisibles; no solo comunicar, sino
facilitar la experimentacion; no solo apelar a los beneficios
tedricos, sino ofrecer ejemplos.
Poner las politicas de la administraciéon al servicio de la
transicion socioecoldgica en la movilidad, con incorporaciéon
masiva de personas a la bicicleta, no es gratis. Se requieren
De financiacién cuantiosos recursos que no deben salir de otras partidas o
necesidades sociales, sino de un reparto diferente de los
presupuestos actualmente dedicados a la movilidad, sobre
todo, a la motorizada.

De regulacién

De promocién

En conclusion, los escenarios deseables del cambio modal ciclista solo
pueden alcanzarse mediante una sabiag, tenaz y ordenada acumulacién de
esfuerzos en una considerable gama de politicas ejecutadas con el concurso
de numerosos instrumentos. El desafio es enorme, pero también los beneficios
que potencialmente se deducen de su consecucion. Sirvan estas Cuentas de
la Bicicleta 2024 como grano de arena para ese proceso.
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Anexo metodoloégico

Las Cuentas de la Bicicleta que desarrolla el presente estudio constituyen un
primer ejemplo de aplicaciobn en Espafia del marco metodolégico
ecointegrador a un dmbito sectorial de la movilidad, en este caso el de la
bicicleta. Tanto por su cardcter novedoso, como por el Gmbito sectorial al que
se aplica, condicionando notablemente la disponibilidad de informacion, se
trata de una aproximacién simplificada a este enfoque, que sin embargo
mantiene sus rasgos distintivos, a saber:

A. Los modos de transporte considerados

El enfoque ecointegrador hace consideracion de toda forma de
desplazamiento de materiales o personas en los que existe una intencion
e interviene directamente el ser humano; es decir, en las que convergen
infraestructuras, vehiculos y normas. Esto hace que se deban incluir
algunos modos que con frecuencia son excluidos de los estudios e
informes del sector, al resolverse en gran medida sin perturbacién de
nuestro espacio de vida cotidiano (transporte por tuberia, transporte
maritimo). Asi como los desplazamientos de personas a pie y en bicicleta,
cuya actividad no puede ser apropiada o valorada/intercambiada por los
agentes econdmicos, lo que les excluye habitualmente del andlisis
econdémico convencional.

En este caso, la eleccidn del dmbito sectorial de la bicicleta redunda en
esta consideracion, al intentar poner de relieve, desde esta Optica
metodoldgica, el interés social, ambiental y econémico de la bicicleta.

B. Las esferas de valor con las que se relaciona el transporte

El enfoque ecointegrador difiere del tradicional andlisis a partir de
estadisticas econdmicas y sectoriales, recabando y ordenando las cifras
y reflexiones en torno a la bicicleta segln diferentes esferas de valor,
empleando unidades de cuenta apropiadas para cada una de ellas:

i. Esfera ambiental: incorporan los andlisis de las magnitudes
fisicas tanto de los desplazamientos (nGmero de
desplazamientos y sus caracteristicas) como de sus
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consecuencias y requerimientos (emisiones, consumo
energético, ocupacion del suelo, etc.)

ii. Esfera social: el andlisis se centra sobre todo en aspectos
relacionados con la salud, el bienestar y la equidad, a través de
pardmetros propios como la mortalidad y morbilidad de la
poblacidn por casusas relacionadas con el transporte, el grado
de accesibilidad a los diferentes modos, autonomia para el
desplazamiento, etc.

iii. Esfera monetaria/econémica: centrada en los costes
monetarios convencionales y en la actividad econdmica
asociada a los modos de desplazamiento (incluyendo aspectos
como el empleo).

C. Las fases del ciclo completo del transporte

El enfoque ecointegrador amplia el punto de vista de las cuentas
econbmicas convencionales, que suelen restringirse a lo que se
“actividades de transporte” (actividades consistentes en el movimiento
de personas o cosas), para incorporar las numerosas actividades
industriales y de servicios que se producen antes y después de realizarse
los desplazamientos, integrando también la cadena de produccion del
transporte.

Es lo que se conoce habitualmente como enfoque “de mina a vertedero”,
esto es, desde que se extraen minerales para la fabricacion, hasta que se
elimina el vehiculo, una vez cumplido su ciclo de vida Gtil, incluyendo
todas las actividades que hacen posible su circulacién (construccion de
infraestructuras, organizacion y mantenimiento del sistema de
transportes, etc.).

D. Eltiempo

Por dltimo, para ofrecer una mejor comprensidon de las dimensiones y
magnitudes analizadas, se establece un afo de referencia para la
comparacioén con otras actividades (en este caso, para la comparacion
de la bicicleta con los otros modos de desplazamiento con los coparte
ambito funcional). En el caso de las Cuentas de la Bicicleta dicho afio de
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referencia es el 2019, por ser, a la fecha de realizacion del estudio, el afo

mds reciente con informacién completa del sector sin el impacto
derivado de la COVID 19.

Pero, ademds, se realiza un andlisis de la evolucion histérica de algunas
de las variables clave de las respectivas esferas. Asi como se proyectan
escenarios de futuro que permitan analizar la evolucion futura de las
diferentes esferas.

Cifras generales de la bicicleta

Las Cuentas de la Bicicleta parten de la elaboracion de unas cifras clave para
poder realizar la comparacidon con los diferentes modos de transporte y
comprender el alcance de sus efectos ambientales, sociales y econémicos.
Entre ellas, posiblemente la mds relevante tiene que ver con la utilizacion que
se hace de la bicicletq, en sus diferentes perfiles y modalidades. Pero también
es importante contextualizar esta utilizacién a partir de las cifras del parque
de vehiculos con los que se realizan estos desplazamientos y las
infraestructuras que le dan soporte.

Magnitud de los desplazamientos ciclistas

Para conocer el modo, la dimensién y la evolucién del uso de la bicicleta en
Espafia se pueden emplear tres tipos de fuentes de informacion:

* Las encuestas especificas sobre el uso de la bicicleta
» Los aforos y conteos de bicicletas en determinadas vias

= Las encuestas de movilidad cotidiana

Cada una de esas fuentes de informacion tiene un enfoque y una utilidad
diferente.

De las encuestas centradas en el uso, la de mayor importancia, continuidad
y extension es el Barémetro de la Bicicleta en Esparia, que se viene realizando
desde 2008, por encargo de la Red de Ciudades por la Bicicleta. Su objetivo
es:
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analizar la evolucién del uso de la bicicleta y la percepcién que tiene de ella
la ciudadania, tanto como medio de transporte urbano, como para la
practica del ciclismo deportivo y ladico.

La dltima edicién de la encuesta, realizada en 2022, fue de tipo telefonico, y
abarcé a 3.200 personas de entre 14 y 70 afos de todo el pais. Es relevante
destacar, tanto la dimensién del universo encuestado, como el tipo de
cuestionario que plantea este Barobmetro de la Bicicleta. A ese respecto hay
que subrayar que se trata de comprender, por un lado, los rasgos principales
de la relacién entre la poblacion y la bicicleta y, por otro, los hébitos de uso
que manifiesta mantiene con este medio de desplazamiento, recreo y
deporte.

En ese sentido, uno de los valores principales de este Barobmetro es el de pulsar
el estado de la opinién pUblica; registrar la evolucion de la percepcion que
se tiene de la bicicleta en los diferentes grupos sociales. Hay que recordar
también que su objetivo no es arrojar cifras precisas de la movilidad, tal y
como luego se indica que aportan las encuestas especificas de ese tipo.

Por su parte, los aforos y conteos de bicicletas en determinadas vias urbanas
o interurbanas son de gran utilidad local, para la gestion de las
infraestructuras ciclistas y la planificacion de la movilidad, pero para el
dmbito nacional son GUnicamente un elemento interesante para pulsar las
tendencias generales.

Por consiguiente, la herramienta fundamental para el conocimiento en
profundidad de la movilidad ciclista y, en general, de la movilidad son las
encuestas de movilidad origen-destino, empleadas en la planificacion para
conocer: los modos empleados, los motivos de desplazamiento, los horarios
y, como su nombre indica, el origen y el destino de cada uno de los vigjes
realizados por la poblaciéon encuestada en el periodo de referencia, que suele
ser el de los dias de labor. Los problemas de este tipo de encuestas para el
objetivo de estas Cuentas de la Bicicleta son:

» El coste de realizacidn y, derivadamente, su baja frecuencia (solo en
algunos dmbitos del pais hay una elaboracion periddica de estas
encuestas)
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» Lainexistencia de una encuesta de dmbito nacional pues la Gltima de
este tipo la realizé el Ministerio de Fomento hace mds de quince afos.

Con esas limitaciones, el andlisis de las encuestas de movilidad disponibles
en diversos dmbitos territoriales de Espafna ha permitido, realizar una serie de
estimaciones en cuanto a las pautas de utilizacién de la bicicleta diariamente
en el conjunto del pais. Para ello se han seleccionado las encuestas realizadas
en la dltima década, cubriendo las siguientes dreas urbanas en las que se
dispone de suficiente informacion actualizada sobre el uso de la bicicleta y su
cuota modal.

Tres dreas metropolitanas de la Comunidad 2018 2.830.971

Valenciana

Pais Vasco 2021 2193.199

Area Metropolitana de Barcelona 2018 4.815.772

Comunidad de Madrid 2018 6.167.459
Area metropolitana de Mdalaga 2017 1.046.829
Zaragoza 2017 703.898

Sevilla 2017 689.434

Total 18.447.562

Para el reparto modal de la bicicleta en el resto del pais se han aplicado tres
ratios de diferentes en funcion de su incorporacién a la movilidad ciclista: 0,5,
1y 2%. Con todo ello se han realizado las estimaciones de reparto modal del
conjunto de Espania.

En cuanto al cdlculo de los recorridos, se ha considerado un desplazamiento
medio de 4,5 km por trayecto en las bicicletas convencionales y de 9,0 km en
las bicicletas eléctricas.

Parque de bicicletas

A diferencia de otros vehiculos, la bicicleta no cuenta con trdmites
administrativos asociados a su posesidn, uso y desguace que permitan un
registro pormenorizado de su flota, por lo que la estimacion del parque de
bicicletas en Espana ha de abordarse a través de fuentes indirectas, entre las
que cabe destacar:
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A. Estadisticas de venta de bicicletas en los diferentes establecimientos,
que permiten conocer el numero de unidades incorporadas al parque
actual

B. Encuestas sobre el uso de la bicicleta, que dan una idea de la
disponibilidad y acceso a la bicicleta de la poblacién representada por
el sondeo

C. Encuestas de condiciones de vida, que contemplan variables asociadas
a las caracteristicas de los hogares y equipamientos con los que se
cuenta, entre ellos la disponibilidad de bicicleta

D. Encuestas de movilidad, que incluyen aspectos de caracterizacién de las
personas y hogares encuestados, entre ellos la disponibilidad y acceso
a los diferentes tipos de vehiculos, incluida la bici

En el caso de las bicicletas de uso personal, se ha considerado como fuente
principal de informacién sobre el parque de bicicletas el Barobmetro de la
Bicicleta que desde 2008 viene realizando, con cardcter anual, la Red de
Ciudades por la Bicicleta.

Se trata de una encuesta especifica sobre la bicicleta, de dmbito estatal, cuya
dltima edicién, correspondiente al afo 2022, se ha realizado a partir de 3.202
entrevistas a residentes en Espana con edad comprendida entre los 14 y los
79 anos.

De acuerdo con esta encuesta, en 2022 el 77,7% de los hogares del Estado
cuentan con al menos una bicicleta, siendo la media de 2,0 bicicletas por
hogar.

Estas cifras suponen un incremento respecto al aio de referencia, 2019, en
que el Berobemtor estimaba que el 71,8% de los hogares del Estado cuentan
con al menos una bicicleta, arrojando un promedio de 1,9 bicicletas por hogar
para el conjunto de los hogares. Si bien, cuando el andlisis se cifie a los
hogares que cuentan con bicicletas, el promedio se sitia en 2,6 bicis de
media.

A partir de los datos sobre el nUmero de hogares en Espafia del Instituto
Nacional de Estadistica (INE), segun los cuales el nUmero de hogares en 2022
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se estima en 18,9 millones, se obtienen los siguientes resultados para dicho

ano:

- 14,7 millones de hogares disponen de al menos una bici

- 37,8 millones de bicicletas en Espana

El Barbmetro de la Bicicleta no incluye ninguna referencia al estado de las
bicicletas (en perfecto estado de uso, averiadas, con alguna limitacion
funcional, etc.), por lo que no ofrece ningin dato que permita estimar el
volumen de bicicletas que han dejado de utilizarse y que, sin embargo,
permanecen almacenadas en trasteros, garajes u otros dmbitos del hogar,
siendo este un fendbmeno habitual.

Sin embargo, para algunos de los apartados de estas Cuentas de la Bicicletq,
es preciso estimar el parque de bicicletas activo, para lo que se ha
considerado una vida atil de 10 anos, de tal forma que el parque vivo de
bicicletas en 2022 se considera de 12.261.256 bicicletas, un 8,9% de las cuales
son eléctricas.

Para establecer la comparacién con el resto de vehiculos es posible acudir a
las estadisticas de la Direccidn General de Trdfico, quien si cuenta con
registros precisos sobre la matriculacion de los diferentes tipos de
automoviles.

Parque de vehiculos matriculados en Espafia en 2022

Turismos 25.222.554
Motocicletas 4.006.804
Ciclomotores 1.842.501
Camiones y furgonetas 5.075.068
Autobuses 65.377
Otros 1.298.640
Total 37.510.944

Fuente: Direccion General de Tréfico. Tablas Estadisticas del Parque de Vehiculos
Como se ha mencionado, el parque de bicicletas al que hace referencia el

Barbmetro se cifie a las de uso personal. Pero existe todo un conjunto de
bicicletas de uso compartido que también es preciso considerar.
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Por un lado, las bicicletas que componen los sistemas de bicicleta publica,
para cuyo conocimiento se cuenta con los datos del Observatorio de la
Bicicleta PUblica en Espafia, segln las cuales la flota de bicicletas publicas en
2019 ascendia a:

= Sistemas con estaciones: 23.939 bicicletas (17% eléctricas)
repartidas en 43 sistemas

= Sistemas flotantes: 4.780 bicicletas (33% eléctricas) repartidas en 5
sistemas

A estas habria que anadir otras bicicletas de uso colectivo, para las que no se
cuenta con informacidon, como las de las puestas a disposicion de sus
trabajadores por parte de Administraciones PUblicas y Empresas. Ademds de
las flotas de bicicletas de uso turistico en establecimientos de alquiler, hoteles,
etc.

Infraestructura ciclista

Para el andlisis de la red de vias ciclistas en Espafa se ha elaborado un
Sistema de Informacién Geogrdfica (SIG) en el que se ha incorporado cuanta
informacién georreferenciada se ha obtenido, lo que permite su andlisis
particularizado para los diferentes territorios.

En este sentido, la Unica fuente de informacion centralizada sobre vias
ciclistas para el conjunto de Espana la constituye la cartografia de Redes de
Transporte accesible para el conjunto de provincias espafolas desde el
Instituto Geografico Nacional (IGN), que cifra en 1.166 km las vias catalogadas
por este organismo como “Carril bici”. Sin embargo, este valor estd muy
alejado de la realidad, por lo que no se considera una fuente vdlida a los
efectos el estudio.

Asi pues, la determinacién del alcance de la red de infraestructuras ciclistas
en Espafna se realiza a partir de la suma de informaciones parciales:

1. Datos oficiales a nivel autonémico o provincial, cuando tal
informacion existe
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2. Extraccion de datos de Open Street Map cuando no se dispone de
informacién oficial

Dentro del primer bloque se encontraria la informacién actualizada relativa a
las Vias Verdes, gestionadas por la Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles,
segun la cual, Espana cuenta con un total de 132 itinerarios acondicionados
sobre infraestructura ferroviaria en desuso, sumando un total de 2.963
kilbmetros.

También es conocida la informacidn relativa a los tramos de los tres
itinerarios de la red EuroVelo que discurren por Espana, para los que el Centro
de Coordinacion de la red en Espafia proporciona informacién actualizada
acerca de los tramos desarrollados. Sin embargo, hay que tener en cuenta
que la red EuroVelo se solapa en parte de sus recorridos con la red de Vias
Verdes. Ademds de contar con tramos que discurren por carreteras locales o
caminos asfaltados sin contar con infraestructura exclusiva.

Finalmente, se ha contado con informacion georreferenciada oficial
correspondiente a la red ce vias ciclistas de los siguientes territorios:

- Diputacién Foral de Gipuzkoa
— Comunidad Foral de Navarra

- Comunitat Valenciana (si bien en este caso no se incluye la totalidad de
la red correspondiente al @mbito urbano de sus municipios)

Por Ultimo, en el caso en que no se ha contado con informacidn oficial se ha
procedido a la extraccion de datos de Open Street Map, a escala provincial,
de acuerdo con los siguientes criterios:

CONJUNTO DE
TIPO DE INFR. CICLISTA ETIQUETA VALOR
DATOS

VIAS CICLISTAS Track
Cycleway .
SEGREGADAS Wa Oposite track
(Trazado propio o Y ,
- Highway Cycleway
separacioén infranqueable)
CARRILES BICI Lane
Way Cycleway

(integradas en calzada) Oposite lane
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A la hora de realizar esta extraccion de datos hay que tener en cuenta que
habrd que realizar algin tipo de depuracién de los resultados ya que:

- Hay solapes entre “Highway=Cycleway” y el resto de opciones para la
etiqueta “Cycleway”, que se pueden resolver buscando en el campo
“Highway” de esta extraccion

- Los resultados incluyen las Vias Verdes ya registradas a partir de la
informacidn oficia

Por otro lado, a través de un método similar, es posible identificar
infraestructura peatonal con circulacién ciclista autorizada (vias ciclo-
peatonales o caminos ciclables):

TIPO DE INFR. CONJUNTO
ETIQUETA 1 VALOR1 ETIQUETA 2 VALOR 2
CICLISTA DE DATOS
Yes

Highway Footway Bicycle

VIAS CICLO- Designated
Way
PEATONALES Ves
Highway Path Bicycle
Designated

Pero no se ha considerado esta opcidn, ya que en muchos casos introduce
errores que requieren un filtrado muy “fino”, ya que incluye aceras en las que
se hace un suso indebido pero habitual de la bici o rutas de MTB por caminos,
que no se considera apropiado incorporar como vias ciclistas. Asi pues, la
informacidn proveniente de esta extraccion no ha sido incorporada al SIG con
el que se han realizado los cdlculos.

Una vez realizado este proceso se ha estimado que la red de vias ciclistas en

Espana tiene una longitud de 9.636 kildmetros, lo que arroja unos ratios de
densidad de 0,27 kilbmetros/1.000 habitantes o 0,25 kilbmetros/hectdrea.
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Costes de la bicicleta
Costes de desplazamiento

En el caso del sector de la bicicleta los costes de desplazamiento se limitan al
consumo de electricidad para la recarga de baterias de las bicicletas
eléctricas. Conocidas las magnitudes de los desplazamientos realizados por
estas bicicletas (estimadas en apartados anteriores), es posible determinar
dichos costes a partir de:

- Ratio de consumo unitario promedio de las bicicletas eléctricas: de
acuerdo con la informaciéon suministrada por el IDEA en su nota
“Factores de conversidn en el cdlculo de ahorro de energia y reduccién
de emisiones de CO," para el cdlculo de consumos y emisiones de los
proyectos presentados al programa MOVES Proyectos Singulares, las
bicicletas eléctricas consumen un promedio de 0,6 gramos
equivalentes de petréleo por persona-km (equivalente a 0,06978 kWh
por persona-km)

- Precio medio de la electricidad: asumiendo que la recarga de las
baterias de las bicis eléctricas se realiza fundamentalmente con
electricidad de uso doméstico, se puede determinar su precio
promedio a partir de los datos que publica el Ministerio de Industriq,
Comercio y Turismo, siendo de 0,277 €/kWh en 2022

Al margen de estos, los Unicos casos en los que el desplazamiento en bicicleta
tiene coste es cuando se realizan haciendo uso de una bicicleta alquilada o
de una flota de bicicletas pUblicas. Pero el acceso a esta informacidon no es
sencillo, requiriendo la consulta caso por caso.

No obstante, en el caso de los sistemas de bicicleta publica, El Observatorio
de la Bicicleta Publica en Espafia incluye en su informe anual una estimacion
de los costes promedio por bicicleta y afio de los sistemas operativos,
agrupados por su tipologia:
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Numero de Coste del sistema por bicicleta y aino
Tipo de sistema sistemas Minimo Promedio Maximo
No-eléctricas 22 300,00 € 1081,19 € 3333,33 €
Eléctricas 5 1825,00€ 3172,68 € 5000,00 €
Mixto 3 1453,49 € 1986,88 € 2257,14 €
Total 30 300,00 € 1520,34 € 5000,00 €

Costes de adquisicion y mantenimiento

El coste de adquisicion se obtiene directamente del informe “El Sector de la
Bicicleta en Cifras” de AMBE, que permite conocer el nimero de bicicletas
vendidas en Espana en 2022, ademds de su coste promedio, desglosando
dichas cifras por tipologia de bicicleta vendida:

- Bicicletas vendidas: 1.357.853 unidades
- Coste promedio: 1121 €

— Costes totales: 1.522,1 millones de €

La aproximacién a los costes de mantenimiento de las bicicletas se realiza
también a partir de los datos que recopila AMBE en su informe anual, en este
caso los correspondientes al volumen de negocio de la venta de
componentes y herramientas para la bicicleta, que en 2022 representd el
representd el 30,57% del volumen de negocio total, ascendiendo a unos 971
millones de euros.

Estas cifras hacen referencia a lo que se denomina “sell in” (ventas internas al
canal de distribucién), por lo que la cifra de coste global se veria aumentadas
por el margen de beneficio de la venta al consumidor final, mds los costes de
“mano de obra” en el caso de las reparaciones llevadas a cabo en taller.

Alternativamente, se podria realizar una estimacion “de abajo a arriba”, segun
la cual se determinase el nUmero de reparaciones promedio que requiere una
bicicleta al afio y asignarle un coste promedio a dicha reparacidn. Sin
embargo, no existen estadisticas al respecto que permitiesen realizar una
aproximacioén rigurosa de este tipo.
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Costes de construccion y mantenimiento de las infraestructuras ciclistas

Para realizar una determinacion fidedigna de las inversiones anuales en
infraestructura ciclista en Espana seria preciso consultar individualmente los
presupuestos ejecutados por las diferentes administraciones publicas con
competencias en la materia.

Dada la dificultad para ello, se realiza una aproximacion a partir de los datos
del Observatorio de la Bicicleta, elaborado bianualmente por la Red de
Ciudades por la Bicicleta (siendo su dltima edicién de 2022). De acuerdo con
los resultados de dicha encuestaq, el gasto anual por habitante en politicas de
movilidad ciclista en 2022 ascendié a 3,29€ por habitante. Variando segun el
tamano del municipio o territorio considerado de acuerdo con la siguiente
grdfica:

OBSERVATORIO . T .
Gasto en politicas de movilidad en bicicleta ~@

3 2 9 :€ de gasto medio anual por habitante
9 en politicas de movilidad en bicicleta
329 €

2018 Gasto anual / hab.

6,00€

4,00€

2,64€
2,006

0,00€

Menos de 100.000 hab. Entre 100.000 y 250.000 hab Mas de 250.000 hab. CIUDADES OBS 2022

Ademds, a través de la misma fuente se conoce como se distribuye dicho
gasto en funcidn del tipo de inversion y el tamarno de la poblacién, o que
permite identificar la proporcién de dicho gasto que corresponde a:

- Construccion de infraestructura ciclista: partidas correspondientes a
“Inversibn en red ciclable” y “Inversibn en aparcamientos para
bicicletas”
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- Mantenimiento de infraestructura ciclista: partidas correspondientes a
“Mantenimiento de red ciclable” y “Mantenimiento de aparcamientos
para bicicletas”

B Inversion en red ciclable

Menos de 50.000 hab B Mantenimiento de red ciclable
B Inversion en aparcamientos para
Entre 50.000 y 100.000 bicicletas

hab.
I Mantenimiento de aparcamientos para

Entre 100.000 y bicicletas

250.000 hab. Inversion en sistema de bicicleta publica

- Mantenimiento del sistema de bicicleta
Mas de 250.000 hab publica
B Promocion de la movilidad en bicicleta

Comunicacién sobre movilidad en
bicicleta

CIUDADES OBS 2020 B Educacion y formacidn sobre movilidad

en bicicleta

@ Promocion y ayudas a la Ciclologistica

Territorios

0% 25% 50% 5% 100%

De tal forma que es posible conocer el gasto por habitante en infraestructura
ciclista (vias ciclistas y aparcabicis) para cada tipologia de municipio:

GASTO POR HABITANTE EN POLITICAS DE MOVILIDAD CICLISTA (€/habitante)

Inversion en nueva Mantenimiento de la

Tamano del municipio

infraestructura infraestructura existente
< 50.000 2,54 0,03
50.000 - 100.000 2,32 0,02
100.000 - 250.000 1,49 0,18
> 250.000 3,82 0,84

Asi pues, aplicando estas ratios a la poblacién de los municipios espafoles
en el ano 2022, se puede estimar que el coste de la nueva infraestructura
ciclista ascendié a 125,6 millones de euros. Mientras que los costes de
mantenimiento de la infraestructura existente, que en el aflo 2022 ascendié a
11,6 millones de euros (un 9,3% del total del gasto en infraestructura ciclista).
ascendié a 11,6 millones de euros (un 9,3% del total del gasto eninfraestructura
ciclista). ascendié a 11,6 millones de euros (un 9,3% del total del gasto en
infraestructura ciclista).
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Costes asociados al fin de la vida Gtil

Al no existir un procedimiento reglado para el achatarramiento de bicicletas,
no se dispone de informacién sobre el nUmero de bicicletas que se desguazan
cada afno, por lo que no es posible realizar esta estimacioén.

Emisiones y energia

Emisiones GEl del modo viario

En el caso de los modos viario motorizado, se cuenta con informacion
proveniente del Inventario Nacional de Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero que anualmente elabora el Sistema Espanol de Inventario y
Proyecciones de Emisiones a la Atmosfera del Ministerio para la Transicién
Ecolégica y el Reto Demogrdfico (siguiendo la metodologia comn europea
establecida por la Agencia Europea de Medio Ambiente).

Hay que tener en cuenta que las emisiones estimadas corresponden
dnicamente a las provocadas por la combustion o uso directo del
combustible en cuestién en el motor del vehiculo (las denominadas
emisiones tank-to-wheel). Sin embargo, es preciso considerar, ademds,
aquellas que se producen en los procesos de extraccidn de la materia prima
en su yacimiento, del transporte hasta refineria, del refino y de la posterior
distribucién al punto de suministro (emisiones well-to-tank). Para ello se van
a considerar los siguientes factores de mayoracidon propuestos por el
documento “Recomendaciones para la estimacion de las emisiones de GEl en
la evaluacién ambiental de planes y proyectos de transporte”, elaborado por
el CEDEX por encargo del Ministerio de Agricultura, Alimentacidén y Medio
Ambiente:

Factor para pasar de emisiones directas (fank-fo-wheel) a emisiones well-fo-wheel

E:]n?:ifn:i Tipo de combustible Densidad Eé?rizzgss mFaay(g?a:cgc'?n
Gasolina fésil 0,74 kg/l 3,183° kgCOy/kg 1,23
Gasoleo fésil 0,84 kg/l 3,138° kgCOa/kg 1,22
Fuente Gas licuado del petréleo (GLP) genérico 0,58 kg/l 3,014 kgCOy/kg 1,22
movil Queroseno de aviacién 0,80 kgl 3,150 kgCOa/kg 1,18
Fueldleo residual (BFO) 0,97 kg/l 3,114 kgCOy/kg 1,17
Diésel marino (MDO) 0,90 kg/l 3,206 kgCOaJ/kg 1,17
Fuente Gasoleo 0,90 kg/l 3,095 kgCOqu/kg 1,22
estacionaria Gas natural 0,78 kg/m® | 2,158 kgCOa/kg 1,17
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Ademds, la informacion aportada por el Inventario se circunscribe
dnicamente a la fase de desplazamiento o circulacién, debiéndose incorporar
al cdlculo las emisiones correspondientes a las fases distintas de la
circulatoria.

Para ello se ha recurrido al estudio de las Cuentas Ecolégicas del Transporte
en Espana, publicado por Ecologistas en Accién en 2014, que permite
establecer una relacién porcentual entre las emisiones en la fase de
desplazamiento y las correspondientes al resto de fases del modo viario:

_ Fabricacion |Desplazamiento| Mantenimiento |Infraestructuras

Turismos 5,7% 92,2% 21%
Camiones y
1,8% 96,7% 1,5% =

Furgonetas
Autobuses 1,6% 96,3% 2,2% -
Motocicletas y

. 5,7% 92,8% 1,6% =
Ciclomotores
TOTAL VIARIO 3,9% 86,7% 1,8% 7,6%

Teniendo en cuenta estas cuestiones, es posible estimar las emisiones del
ciclo global del transporte viario en Espafia, que en 2022 ascendieron a 118
millones de toneladas de COy-¢q:

EMISIONES GEI TRANSPORTE VIARIO 2022

(t COQ—eq)

Desplazamiento Infraestructura| TOTAL
TURISMOS 4.244.740 69.022.576 1.584.234 6.068.948 80.920.498
FURGONETAS 147.071 8.113.433 127.796 713.390 9.101.689
CAMIONES 362.269 19.985.253 314.791 1.757.243 22.419.556
AUTOBUSES 68.048 4.199.631 95.039 369.261 4.731.979
MOTOCICLETAS
Y 149.060 2.430.147 40.667 213.676 2.833.550
CICLOMOTORES
TOTAL 4.971.187 103.751.040 2.162.527 9.122.517 120.007.272
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Emisiones GEl de la bicicleta

Como primer paso en la estimacion de las emisiones de GEl asociadas a la
movilidad ciclista en el afno 2022 se han calculado las correspondientes a la
fase de circulacién, que se limita a las emisiones provocadas por las
bicicletas eléctricas.

Como se ha visto en el capitulo 4, no se dispone de informacidon desagregada
sobre las pautas de movilidad especificas de la bicicleta eléctrica, por lo que
se ha realizado el cdlculo considerando que los recorridos totales se
distribuyen de manera proporcional al parque de bicicletas, si bien éstas
realizan desplazamientos mas largos de media (9 km, frente a los 4,5 km por
trayecto medio estimado para las bicicletas convencionales). De forma que,
del total de recorridos estimado para el afio de referencia (2022), un 8,9%
corresponden a la bicicleta eléctrica (aproximadamente 647 millones de
personas-km).

El IDAE, en su documento “Factores de conversion en el cdlculo de ahorro de
energia y reduccioén de emisiones de CO2” establece en 2,2 gramos de CO2-
eq por persona y kildmetro recorrido las emisiones asociadas a la circulacion
de las bicicletas eléctricas.

Teniendo en cuenta esta ratio de emisidon unitario, la estimacion de
desplazamientos realizada se traduce en unas emisiones totales de 1424
toneladas de CO»-q en la fase de circulacidn de las bicicletas.

A estas emisiones habria que afadirle las correspondientes a:

1. La fabricacién o puesta en servicio de las bicicletas: para lo que hay que
tener en cuenta que estas emisiones repercuten sobre el sistema a lo
largo de toda la vida Gtil de los vehiculos, distribuyéndose de forma
homogénea a lo largo de todo este periodo. La principal implicacién
metodolégica de este supuesto es que, en lugar de tener en cuenta
exclusivamente el parque de bicicletas incorporado al sistema en 2022, la
consideracién se amplia a todas las bicicletas puestas en servicio en un
periodo de tiempo inmediatamente anterior a dicha fecha de duracién
idéntica al periodo de su vida Util, que en este caso se ha establecido en
10 anos.
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A partir del histérico de ventas de bicicletas recopilado en los informes
anuales de AMBE, es posible calcular la flota de bicicletas a considerar a
los efectos de la “amortizacién de emisiones GEI de fabricacidén de las
bicicletas nuevas™:

Bicicletas incorporadas a la flota distribuidas a lo largo de su vida qtil (10 afios)
Bicicletas convencionales

1.117.026

Bicicletas eléctricas

-

| 22356 [ 22.356 | 22. 5

109.099

Para el cdlculo de las emisiones asociadas a este parque de bicicletas
nuevas, se cuenta con informacién proveniente del fabricante de
bicicletas Treck, quien recientemente ha publicado un estudio en el que
se analizan, entre otras cuestiones, las emisiones de GEl asociadas a los
procesos de fabricacion de algunos de sus modelos mds populares®. A
partir de esta informacion, que se ha contrastado con la de estudios
similares, se han determinado las siguientes ratios de emisidn GEI por
bicicleta:

- Bicicleta convencional: 155 kg COz-¢q

- Bicicleta eléctrica: 229 kg COz-¢q

82 TRECK — Informe de sostenibilidad y compromiso corporativo 2021
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2. El mantenimiento de las bicicletas: para la estimacién de estas emisiones
se han tenido en cuenta los resultados de una reciente investigacion
readlizada en el contexto espanol sobre la “Huella de carbono de la
bicicleta eléctrica”, de la que se desprende que la fase de mantenimiento
representa un 49% de las emisiones en la fase de fabricacién,
correspondiendo un 90% de dichas emisiones al mantenimiento vy
reparacién de la bateria. De lo que se deduce que, en el caso de las
bicicletas convencionales, estas emisiones corresponden al 10% de las de
la fase de fabricacion.

3. Infraestructura ciclista: este cdlculo se ha realizado teniendo en cuenta la
estimaciéon hecha en cuanto a la inversidn en infraestructura ciclista
realizada en Espania en 2022 (49,4 millones de euros), que, suponiendo un
coste promedio para la construccién de un metro lineal de via ciclista de
300 €, se traduce en la construccion de 165 kildbmetros nuevos de vias
ciclistas (incluida su infraestructura complementaria asociada, como por
ejemplo los aparcabicis).

De acuerdo con la investigacién realizada en el marco del estudio sobre
las Cuentas Integradas de la movilidad en Andalucia (2015)%, las
emisiones unitarias asociadas a la construccidon de infraestructura ciclista
son de 440 tCO,e/km, lo que permite estimar las emisiones totales
derivadas de la construccion de nuevas infraestructuras ciclistas en
Espana.

4. Fin de la vida atil: al no existir un procedimiento reglado para el
achatarramiento de bicicletas, no se dispone de informacién sobre el

ndmero de bicicletas que se desguazan cada ano, por lo que no es posible
realizar esta estimacion.

Asi pues, desde una perspectiva de ciclo de vida, las emisiones GEl de la
bicicleta ascienden a 0,29 millones de toneladas de CO,-.q, siendo la fase de
fabricacion la principal responsable de estas emisiones. Si bien, en el caso de
las bicicletas eléctricas, la fase de mantenimiento representa
aproximadamente un tercio de las emisiones totales (sin contar las
infraestructuras).

8 Consejeria de Fomento y Vivienda de la Junta de Andalucia. Grupo AREA (Andlisis Regional y
Economia Andaluza de la Universidad de Sevilla) y gea21 (Grupo de Estudios y Alternativas).
Segunda edicion revisada de noviembre de 2015.
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Emisiones GEl de la bicicleta 2022 (t CO2-eq)

Desplaza-|Manteni-| TOTAL Infraes- TOTAL
Fabricacion
miento | miento | (sininfr.)| tructura | (con infr.)

Convencionales 173.508 8.360 181.867 =

Eléctricas 24.984 1424 12.256 38.664 = =

TOTAL 198.491 1.424 20.616  220.531 72.410 292.942
Consumo energético

Para la determinacién del consumo energético se ha nempleado los factores
de paso de emisiones GEl a energia consumida que se derivan del documento
del IDAE “Factores de conversiéon en el cdlculo de ahorro de energia y
reduccidn de emisiones de CO2"

Factor Factor
consumo emisiones
Energia fce CO: fcoz

Factor de
Ocupacion

[pax/veh*] [gep/pkm™*] [gCO2/pkm***]

Autobis
inferurbano

Cercanias
(por vagon)

Meiro /
tranvia
(por vagaon)

Autobis de
empresa
Autobis
urbano
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Bicicleta
eléctrica

Moto
eléctrica

Coche
eléctrico

Otras cuestiones ambientales
Fragmentacion del territorio

Para la estimacién del impacto directo provocado por la artificializacion del
suelo provocado por las infraestructuras destinadas al desplazamiento de los
vehiculos se han tenido en cuenta las diferencias en la ocupacidén de suelo
entre las infraestructuras viarias destinadas al trafico motorizado y las
destinadas a la bicicleta.

Frente a los 3 metros de media que ocupa una banda ciclista mas su
resguardo, las diferentes tipologias de infraestructuras viarias presentan las
siguientes dimensiones:

Suelo artificializado por las infraestructuras de transporte viario

. ) Ctra.
Autopista Autovia . Urbano
Convencional

(m) (m) (m) (m)

Talud 16 10 5

Berma 0,75 0,75

Arcén 3 2 15

Calzada 1 7,5 75 35 3

Arcén interior 1 1
Mediana 10 8
Arcén interior 1 1
Calzada 2 11,25 7,5 35 8

Arcén 3 2 15
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Berma 0,75 0,75
Talud 16 10 5
TOTAL 70,25 50,5 20 6

Teniendo en cuenta la extension de la red ciclista estimada en el
correspondiente apartado de las presentes Cuentas. Asi como la extensiéon y
clasificacidn de la red viaria que se obtiene de las estadisticas del Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana:

Longitud de la red viaria (km)

Ctra.
Ctra. Ctra. Conv.
Urbano

Autopista | Autovia ) . | Convencion ..
Multicarril o (municipal)

2022 1.809 14.047 1.804 148.340 361.518 128.180 655.698

Es posible realizar un andlisis simplificado (considerando solo la ocupacién
directa de suelo por la artificializacion del mismo), aporta los siguientes
resultados de ocupacion del suelo:

* INFRAESTRUCTURA VIARIA: 9.336 km?

* VIAS CICLISTAS: 38 km?

A estos valores habria que anadir el impacto indirecto provocado por las
limitaciones en las actividodes que pueden realizarse en torno a las
infraestructuras viarias, derivadas de sus afecciones y servidumbres
legalmente establecidas (que difieren en funcién del tipo de infraestructura
de la que se trate).
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ZONA DE ZONA DE ZONA DE
DOMINIO PUBLICO fant 21) SELR\-'IDL'MBRE (art. :jJ AFECCION (art. 23)

1 1

00

Autopista, Autovia, Via sépida T
resto cameterss (50

XPLANACION |

ARISTA EXTERIOR EXPLANACION

ARCEN

ARISTA EXTERIOR C ALZADA

b
A

ARISTA EXTERIOR DE LA EXPLANACION: Es
del talud de onte, del
de sostenimier

x

Cotas en metras.

ARISTA EXTERIOR DE LA CALZADA: Eselborde  —]
enterior de 1a pare de la carreters destinads a I
a la circulicién de vehiculos en general

Ademds de anadir las correspondientes a las zonas de aparcamiento de
vehiculos, estaciones de servicio, estaciones de transporte publico, etc., de las
que se carece de informacion.

Aspectos relacionados con la salud
Actividad fisica

Dada la estimacién realizada para el uso de la bicicleta, con un
desplazamiento medio de 4,5 kildmetros para las bicicletas convencionales®?,
si se considera una velocidad media de pedaleo de 12 km/h (asociada a una
movilidad no deportiva: movilidad cotidiana o recreativa), se estima que
cada trayecto en bici representa una actividad fisica de 22,5 minutos. Por lo
gue, considerando un uso cotidiano de la bici (con trayectos de ida y vuelta
al lugar de trabajo o estudios), el uso de la bicicleta 3 dias a la semana aporta
una actividad fisica de 135 minutos semanales, alcanzando prdcticamente la
cifra recomendada por la OMS (150 minutos).

Ademds, haciendo uso de la herramienta HEAT: Health Economic Assessment
Tool (desarrollada por la OMS), se pueden estimar las muertes prematuras
evitadas gracias a la actividad fisica que suponen los desplazamientos
cotidianos a pie o en bicicleta. Para las Cuentas de la Bicicleta se ha realizado
esta estimacién individualizada para el caso de los desplazamientos en
bicicleta, comparando dos escenarios:

84 El caso de las bicicletas eléctricas varia ligeramente, ya que, aunque sus desplazamientos
son mds largos, cuentan con la asistencia del motor eléctrico, por lo que el nivel de ejercicio
fisico seria menor.
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— ESCENARIO ACTUAL: Cuota modal de la bicicleta del 1,7%, lo que supone
un total de 808,2 millones de desplazamientos al afio en este modo.
Longitud media por desplazamiento de 4,5 km para el caso de las
bicicletas convencionales y 9,0 km en el caso de las eléctricas.

~ ESCENARIO DE TRANSICION: Cuota modal de la bicicleta del 5%, lo que
supone un total de 2.596,8 millones de desplazamientos al afo en este
modo. Se estima que se mantiene la longitud media por desplazamiento
de 4,5 km para el caso de las bicicletas convencionales y 9,0 km en el
caso de las eléctricas..

Hay que tener en cuenta que esta herramienta se dirige Gnicamente a la
poblacidon comprendida entre 20 y 64 aios, por lo que los cdlculos realizados
suponen la hipétesis de que toda la movilidad ciclista se realiza por este
grupo de poblacion.

Results for your assessment OHEAT

Summary of your input data
The volume data you have entered corresponds to 1 minute per person per day. Your assessed population is 28,960,759.

Summary of impacts for mortality
As a result, 359 premature deaths are prevented per year. Over the full assessment period of 10 years, 3,586 premature deaths are prevented.

Results for your assessment

Summary of your input data
The volume data you have entered corresponds to 3 minutes per person per day. Your assessed population is 31,000,174.99.

Summary of impacts for mortality
As a result, 1,230 premature deaths are prevented per year. Over the full assessment period of 10 years, 12,299 premature deaths are
prevented.

Empleo

Las cifras base de empleos vinculados a la fabricacién y al comercio y
reparaciéon de la bicicleta en Espafa han sido obtenidas de los anuarios de
AMBE tal y como se ha referenciado en el capitulo correspondiente.

Sin embargo, las cifras de empleo en los sistemas de bicicletas publicas

estimadas en estas Cuentas de la Bicicleta tienen una metodologia de
cdlculo que es necesario explicitar.
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El punto de partida de esos cdlculos son varios trabajos del Observatorio de
la Bicicleta PUblica (Esther Anaya y Alberto Castro) que estiman la generacién
de cuatro empleos por cien bicicletas en los sistemas con estacidn. Asi se
indica, por ejemplo, en la publicaciéon Balance General de la Bicicleta Pablica
en Esparia de dichos autores, editada por la Fundacion ECA - BUREAU VERITAS
en 2011

Para los sistemas sin estacién esa ratio podria situarse segln las hipotesis de
estas Cuentas de la Bicicleta en una cifra algo inferior, unos tres empleos por
cada cien bicicletas.

De ese modo, extrapolando esas cifras a las bicicletas disponibles para esos
sistemas en el afo de referencia, también segdn las cifras del Observatorio

de la Bicicleta PUblica de Espana, se obtienen los siguientes datos de empleo.

Empleo generado en los sistemas de bicicletas publicas

Modalidad ‘ N° de bicicletas Estimacion de empleo
Con estaciéon 23.939 bicicletas 958
Sin estacion 4.780 bicicletas 145

Total - 1103
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Recursos web

» Asociacidn de Marcas y Bicicletas de Espafia — AMBE:
https://asociacionambe.com/

= Observatorio de la Bicicleta de Gipuzkoa.
https://www.gipuzkoa.eus/es/web/bizikletaz/observatorio

» Observatorio de la Bicicleta de Donostia/San Sebastidan.
https://www.cristinaenea.eus/es/mnu/00027-observatorio-de-la-
bicicleta

» Bizikletaz — Red de Vias ciclistas de Gipuzkoa:
https://www.gipuzkoa.eus/es/web/bizikletaz
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Centro de Coordinaciéon de la red EuroVelo en Espafia:
https://www.eurovelospain.com/

HEAT — Health Economic Assessment Tool for walking and cycling:
https://heatwalkingcycling.org/#homepage

Infraestructura de Datos Espaciales de Navarra:

https://geoportal.navarra.es/es/idena

Institut Cartografic Valencia: https://icv.gva.es/es/

Instituto Geografico Nacional: https://www.ign.es/web/ign/portal

Observatorio de la Bicicleta PUblica en Espana:
https://bicicletapublica.es/

Portal estadistico de la DGT:
https://www.dgt.es/menusecundario/dgt-en-cifras

Vias Verdes: https://www.viasverdes.com/

Portal estadistico del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo:
https://industria.gob.es/es-es/estadisticas/Paginas/encuesta-

vehiculos.aspx

Observatorio de la bicicleta.

https://www.ciudadesporlabicicleta.org/observatorio-de-la-
bicicleta-2022/

Observatorio de la Bicicleta de Vitoria-Gasteiz.
http://www.bizikleteroak.org/biciVG.php?sub=2&opt=5

Zikloteka. Centro de documentacion de la bicicleta de Gipuzkoa.
https://www.cristinaenea.eus/zikloteka/es/hasiera
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