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Qué y para qué son las Cuentas de la Bicicleta 2024 

 
Este informe ofrece una presentación ordenada de las principales cifras de 
la bicicleta y la movilidad ciclista en España, desde las referidas al mercado, 
el parque y el uso, hasta las que atienden a sus infraestructuras o los 
empleos que generan, pasando por sus aportaciones para la transición 
ecológica justa frente a otros medios de desplazamiento en términos de 
emisiones de gases de efecto invernadero, contaminación del aire, ruido, 
equidad, etc. 
 
Las Cuentas de la Bicicleta 2024 se han elaborado mediante un enfoque 
ecointegrador, caracterizado por entender la movilidad ciclista como un 
ciclo global con diferentes fases que van desde la extracción de materiales y 
la disposición de fuentes energéticas, hasta la construcción de 
infraestructuras, pasando por la fabricación y mantenimiento de las 
bicicletas. 
 
Otro rasgo característico de ese enfoque ecointegrador es que mide los 
impactos del ciclo global mediante magnitudes propias de cada esfera de 
valor. Es decir, genera una representación del papel de la bicicleta en la 
movilidad mediante unidades físicas como las emisiones o el consumo 
energético y unidades de cómputo social, como los siniestros o las vidas 
perdidas, sin pretender su unificación a través, por ejemplo, de su conversión 
en unidades monetarias; esto es, sin convertir a euros valores como la vida, 
las enfermedades o las consecuencias de ambientales de la movilidad. 
 
Las Cuentas de la Bicicleta 2024 suponen un esfuerzo de actualización de las 
elaboradas por ConBici en 20221 y pretende, como en la aquella ocasión, 
iniciar la representación de los cambios que se registran y van a ir 
registrándose en la evolución de la movilidad ciclista en los próximos años. 
 
En ese sentido, esta versión del informe, incorpora, además de datos 
actualizados, un puñado de novedades respecto a la primera edición, 
destacando la inclusión de: la irrupción de la bicicleta de pedaleo asistido 

 
1https://conbici.org/noticias/informe_las_cuentas_de_la_bicicleta 

https://conbici.org/noticias/informe_las_cuentas_de_la_bicicleta
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eléctrico en el mercado y en el uso; la importancia de la intermodalidad 
para un cambio en el modelo de movilidad; las oportunidades de la 
ciclologística y sus desafíos laborales; el cicloturismo y el papel de la 
bicicleta en el debate territorial abierto con las reclamaciones de la España 
vaciada. 
 
Las Cuentas de la Bicicleta no pretenden convertirse en un mero ejercicio 
académico que se repite periódicamente, sino convertirse en una 
herramienta para activar y poner en valor el papel de la bicicleta en la 
transición justa, es decir, en el camino para cambiar el modelo vigente de 
consumo y producción, así como su correspondiente modelo de movilidad y 
transporte.  
 
El documento ofrece, además, un marco para la reflexión y el apoyo a la 
redacción de una nueva Estrategia Estatal de la Bicicleta, una vez que en 
2025 finalice el periodo de vigencia de la aprobada por el Gobierno en junio 
de 2021. 
 

La bicicleta cuenta más 

En abril de 2024 el Parlamento Europeo, el Consejo y la Comisión Europea 
proclamaron una Declaración2 conjunta sobre el uso de la bici como una de 
las formas de transporte y ocio más sostenibles, accesibles, inclusivas, 
asequibles y saludables, con el propósito de servir de guía estratégica para 
las políticas e iniciativas actuales y futuras relacionadas con el uso de la 
bicicleta.  
 
La Declaración Europea sobre la Bicicleta lleva el sello del Pacto Verde 
Europeo (2019), el documento central de las políticas de transición ecológica 
justade la Unión Europea, las cuales tendrán que ser renovadas tras la 
formación de la nueva Comisión Europea, una vez que se ponga en marcha 
el Parlamento tras las elecciones europeas celebradas en junio de 2024.  
 
Del Pacto Verde se deducen numerosas acciones de gobierno de la 
Comisión Europea vinculadas de un modo más o menos directo con la 

 
2 Publicada en el Diario Oficial de la Unión Europea el 3 de abril de 2024. C/2024/2377. 
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movilidad ciclista, como son la Estrategia de Movilidad Sostenible e 
Inteligente3 y el Plan de Acción para la Contaminación Cero4 que, por 
ejemplo, introduce una serie de medidas relativas a la calidad del aire que 
forman parte del debate central del nuevo modelo de movilidad urbano en 
el que la bicicleta puede tener un papel decisivo. 
 
Las Cuentas de la Bicicleta 2024 atienden al conjunto de áreas que 
constituyen el armazón de la Declaración Europea de la Bicicleta 
contribuyendo al desarrollo de las políticas de promoción del uso de la 
bicicleta como forma de movilidad inclusiva, asequible y saludable. En 
particular, toma en consideración el estado en el que se encuentra la 
seguridad vial y la creación de infraestructuras ciclistas; la economía y el 
empleo de la bicicleta; la intermodalidad y el cicloturismo.  
 
Además, la elaboración de estas Cuentas de la Bicicleta ha constatado, 
como ocurrió en su primera edición, las enormes carencias de información 
existentes, precisamente lo que reclama el último capítulo de la Declaración 
dedicado, precisamente, a la mejora de la recopilación de datos necesarios 
para desarrollar políticas ciclistas efectivas. 
 
Este nuevo contexto europeo favorable a la bicicleta se ha completado con 
la incorporación de las redes ciclistas a los objetivos de las TEN-T, las Redes 
Transeuropeas de Transporte. Esta incorporación 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 adopción 
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 convierten en obligatorios los planes de movilidad urbana sostenible en 
los nodos urbanos que estructuran esas redes europeas, lo que dinamizará 
el cambio de modelo de movilidad y abrirá también oportunidades para los 
desplazamientos ciclistas. 
 
De todas estas iniciativas se puede concluir que la bicicleta está 
consolidando en estos últimos años un papel relevante en las políticas 
europeas vinculadas no solo a la movilidad, sino también a un conjunto de 

 
3Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al 
futuro. Bruselas, 9.12.2020. COM(2020) 789 final. 
4La senda hacia un planeta sano para todos. Plan de acción de la UE: «Contaminación cero 
para el aire, el agua y el suelo». Bruselas, 12.5.2021. COM(2021) 400 final. 
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áreas relacionadas con la transición socioecológica justa en las que la 
movilidad ciclista es un factor transversal, como son la ambiental, el cambio 
climático, el turismo, la equidad y la salud. Ahora, la bicicleta cuenta más. 
 

Principales magnitudes. Un vehículo masivo 

Como en su primera edición, el punto de partida de Las Cuentas de la 
Bicicleta 2024consiste en obtener una imagen del uso de la bicicleta en 
España y de sus tendencias, partiendo de una importante consideración, la 
de su relativa universalidad como medio de transporte en comparación con 
el automóvil, un vehículo que no es accesible de manera autónoma a más 
de 20 millones de personas en España, simplemente porque carecen de 
carné para conducirlo.  
 
En este sentido, el parque de bicicletas estimado en España en 2022 alcanza 
una cifra de casi 38 millones de bicicletas, frente a los algo más de 25 
millones de turismos registrados en España en ese mismo año, lo que le 
convierte en el vehículo más extendido en nuestro país. Eso a pesar de que 
la venta de bicicletas en España se ha ralentizado en los últimos años, como 
acreditan las cifras publicadas por la Asociación de Marcas y Bicicletas de 
España (AMBE). 
 

Evolución de la venta de bicicletas en España 
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Fuente: AMBE 

 
Las cifras de ventas de bicicletas presentadas por AMBE constatan, por otro 
lado, el sostenido crecimiento de la bicicleta eléctrica, cuyas ventas en 2023 
sumaron 241.000 unidades en sus diferentes versiones (montaña, urbana, 
paseo), representando el 20% de las ventas y, lo que es más llamativo, un 
45% de la facturación5. Convirtiéndose así en el vehículo eléctrico más 
vendido en España6 y acreditando la irrupción de este vehículo como agente 
de peso en la configuración de los escenarios de futuro asociados a la 
bicicleta, no exento de interrogantes, oportunidades y desafíos. 
 
Por lo que respecta a su utilización el análisis de las encuestas de movilidad 
autonómicas, metropolitanas y de grandes ciudades ha permitido realizar 
una estimación de algunas de las variables fundamentales que caracterizan 
la movilidad ciclista cotidiana y, en particular, el número de 
desplazamientos en bici, el porcentaje que representan respecto al total y 
las distancias recorridas: 
 

 
5 Cifras de El sector de la bicicleta en cifras. 2023 de AMBE (Asociación de Marcas de 
Bicicletas de España), publicado en junio de 2024. 
6En 2022, último año con cifras que permiten la comparación, se vendieron 236.183 bicicletas 
de pedaleo asistido eléctrico según AMBE, frente a un total de vehículos eléctricos 
motorizados de 52.188, de los cuales los turismos representan 31.388. 
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Estimación del reparto modal, número de desplazamientos y km recorridos en 
2019 y 2022 

  Cuota 
modal 

Nº Desplazamientos diarios Recorridos 
diarios7   Totales Por persona 

 

20
19

 

1,33% 1,75 millones 
3,7 por cada 
100 personas 

7,9 millones 
de km 

 

20
22

 

1,67% 2,21 millones 
4,7 por cada 
100 personas 

10,8 millones 
de km 

 
Estos resultados de utilización actual de la bicicleta pueden ser vistos como 
decepcionantes o, por el contrario, como esperanzadores. Pese al 
importante crecimiento de su uso en los últimos años, sobre todo en algunos 
territorios y ciudades, la bici cubre todavía una cuota reducida de los 
desplazamientos cotidianos (del entorno del 1,7 %), una cifra pequeña sobre 
todo en relación a otros países europeos. 
 
Visto desde otro ángulo, los datos y la comparación con otros países 
también sugieren un enorme potencial de expansión del uso de la bicicleta 
en todos los territorios y modalidades. Así, por ejemplo, la mayor parte de los 
desplazamientos en automóvil sobre los que se han de aplicar las políticas 
de cambio modal, en coherencia con todo el conjunto de estrategias y 
planes de la administración mencionados, tienen distancias ciclables, es 
decir, cubren recorridos cotidianos inferiores a los 7 km y, por consiguiente, 
podrían ser sustituidos por desplazamientos a pie y en bicicleta. 
 
Además, otro elemento esperanzador es que allí donde se ha aplicado 
políticas ciclistas rigurosas, y de manera sostenida, se ha podido constatar 
la normalización del uso de la bicicleta. Una comprobación de ese proceso 
de normalización la ofrece la mayor o menor inclusión de las mujeres y 
todos los grupos de edad en la población que pedalea. Mientras que en los 
territorios o ciudades con bajo uso de la bicicleta las mujeres representan 
únicamente alrededor de un 25% de las personas que pedalean, allí donde 

 
7 Para el cálculo 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. 
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se ha elevado consistentemente la circulación ciclista las mujeres 
representan ya entre el 33 y 40% del total. 
 
Las Cuentas de la Bicicleta también analizan la dimensión económica de 
este modo, tanto la relativa a sus costes, como la de la actividad económica 
asociada al sector. En relación con el primero de estos factores, más allá del 
interés que cobra el desglose que se realiza para cada fase del ciclo 
completo de los desplazamientos, cobra especial relevancia la 
comparación con los costes del automóvil, que en el caso de los costes 
medios de adquisición multiplican por 73 veces los de una bicicleta urbana y 
representan el equivalente a un 82% del salario medio en el país en ese año 
(26.949 euros). 
 
 

Comparación de los costes de adquisición de las bicicletas urbanas y los 
automóviles medios en 2022 

 
Fuente: El sector de la bicicleta en cifras. 2023. AMBE y Estadística del Impuesto de 

Matriculación de la Agencia Tributaria del Ministerio de Hacienda. 
 
Esos mismos órdenes de magnitud presentan los gastos de mantenimiento 
y reparación de los vehículos, mientras que en los costes de desplazamiento 
(combustible) solo incurre el automóvil. Se comprueba así, que la bicicleta 
es el vehículo más accesible a la población. 
 
En cuanto a la actividad económica, las Cuentas de la Bicicleta dibujan un 
panorama con 189 fabricantes nacionales de bicicletas, componentes y 
accesorios, que en 2023 produjeron301.125 bicicletas, con un valor 
acumulado de 245,5 millones de euros; además de 3.111 tiendas de venta, 
reparación o alquiler de bicicletas, cuyo volumen de ventas en ese año 
ascendió a 2.714 millones de euros, de los que un 48% corresponde a la venta 
de bicicletas completas. En su conjunto, la fabricación y comercialización de 
bicicletas y sus componentes emplea en España a casi 24.500 personas. A lo 
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que habría que añadir la actividad y el empleo vinculados a otras 
profesiones y sectores asociados al ciclismo (cicloturismo, personal técnico, 
formadoras, etc.). 
 

Aportaciones de la bicicleta a la transición justa 

Las Cuentas de la Bicicleta también destacan las aportaciones de la 
bicicleta a la transición justa, al arrojar luz sobre las virtudes de este modo 
de desplazamientos en las esferas medioambiental y social. 
 
Por un lado, Las Cuentas de la Bicicleta constatan las virtudes de la bicicleta 
para mitigar el cambio climático, con emisiones mucho más reducidas que 
los vehículos motorizados a lo largo de todo el ciclo de generación de los 
desplazamientos. Considerando únicamente los modos de transporte de 
personas, las emisiones de la bicicleta (220 kt CO2-eq) representando el 0,2% 
del conjunto de las emisiones GEI de estos modos (109.166 kt CO2-eq), si no se 
tienen en cuenta las emisiones asociadas a la construcción de 
infraestructuras (que en numerosas ocasiones se realizan de forma 
conjunta). 
 
Esta comparativa está 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 contribución a la 
lucha contra el cambio climático queda patente al establecer la 
comparación en términos de emisiones unitarias (g CO2-eq/km), donde se 
observa cómo las emisiones GEI por persona transportada y kilómetro 
recorrido de la bicicleta, tanto la convencional como la eléctrica, son 
notablemente inferiores a las de los modos viarios de transporte de 
personas (un 7% y un 17% inferiores a las de los turismos, respectivamente): 
 
Emisiones de gases de efecto invernadero por persona transportada según modo 

de transporte (en g CO2-eq/km) 
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Además, las Cuentas recalcan la cualidad de la bicicleta para rebajar la 
contaminación atmosférica y el ruido en la medida en que sustituya 
desplazamientos motorizados. Así como la contribución de la bicicleta como 
medio de desplazamiento activo a una vida saludable, con menor carga de 
enfermedades derivadas del sedentarismo.  
 
Con las cifras actuales de uso, se estiman 359 muertes prematuras evitadas 
al año gracias a la actividad física asociada al pedaleo, las cuales podrían 
multiplicarse por tres en el futuro si también se multiplica por esa cifra el uso 
habitual de la bicicleta. 
 
Otro de los aspectos clave analizados por las Cuentas de la Bicicleta es el de 
su siniestralidad y la percepción de seguridad en la circulación ciclista, que 
todas las encuestas de opinión sobre movilidad ciclista sitúan como el 
obstáculo de mayor envergadura para su uso. Este análisis parte, 
necesariamente, del registro de los siniestros viales en los que se ve 
involucrado la bicicleta, cuyas cifras oficiales presentan una tendencia 
relativamente inestable, pero al alza. 
 

Evolución de las personas fallecidas y heridas hospitalizadas en bicicleta en 
España (2013-2022). Vías urbanas e interurbanas 
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Fuente. Las principales cifras de la siniestralidad vial. España 2022. 

 
Sin embargo, cuando se contextualizan estas cifras con las variables de 
movilidad, es decir, cuando se analizan en términos de riesgo, las cifras de 
siniestralidad ciclista han mejorado moderadamente en la última década, 
con una reducción del riesgo de fallecimiento y de heridas graves de casi el 
41% y el 26% respectivamente en el periodo 2010-2022: 
 

Estimación del riesgo de la movilidad ciclista (2010-2022) 

 

Riesgo de fallecimiento 
anual por millón de km 
recorridos en bicicleta 

diariamente 

Riesgo anual de resultar 
herido grave por millón de 
km recorridos en bicicleta 

diariamente 
2010 12,7 88,6 
2019 9,0 72,5 
2022 7,5 65,5 

 
Pero no se trata tanto del registro de la siniestralidad ciclista, que también es 
importante y así queda reflejado en estas Cuentas de la Bicicleta, sino de 
cómo se percibe la seguridad vial y la posición de la bicicleta en las vías. 
Dicha percepción es esencial para establecer las opciones estratégicas en 
relación a la movilidad ciclista y su infraestructura, pues el trasvase de 
desplazamientos en automóvil a la bicicleta solo se podrá producir con el 
incremento de la confianza en la seguridad del pedaleo, muy vinculada al 
modo en que se diseñan y gestionan las vías.  
 
Por consiguiente, es también importante contar, como hacen las Cuentas de 
la Bicicleta, con una representación del estado actual de la infraestructura 
ciclista, que habría que complementar con la revisión del resto del viario en 
el que ha de convivir la bicicleta, pues las políticas de calmado del tráfico 
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van a ser fundamentales para que se puedan alcanzar los objetivos 
propuestos en los escenarios planteados al 2030. 
 
Además, como también reflejan las Cuentas de la Bicicleta, las políticas de 
calmado del tráfico no solo contribuyen a un mayor uso de la bicicleta, sino 
a que éste uso sean más equitativo, ayudando, por ejemplo, a reducir más 
rápidamente la brecha de género existente en relación con la movilidad 
ciclista, que si bien está condicionada por una serie de aspectos del modelo 
social que también inciden en el uso de la bicicleta (como son la seguridad 
ciudadana o la cultura de la actividad física), las experiencias analizadas en 
el marco de las Cuentas acreditan la hipótesis de que la masificación del 
uso de la bicicleta, derivada de unas mejores condiciones de ciclabilidad y 
seguridad (por la combinación de unas mejores infraestructuras dedicadas 
y la pacificación general del viario), conduce a una aproximación entre las 
cifras de desplazamientos ciclistas de varones y mujeres, un requisito 
fundamental para alcanzar los futuros escenarios más positivos para la 
movilidad ciclista. 
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Tres novedades con sus luces y sus sombras 

Entre las novedades que incorporan estas Cuentas de la Bicicleta 2024 
respecto a la edición de 2022 se pueden destacar tres aspectos que han ido 
adquiriendo una creciente actualidad: las bicicletas de pedaleo asistido, la 
ciclologística y la bicicleta en el mundo rural. 
 
La irrupción de las bicicletas eléctricas y sus proyecciones futuras 
 
En la última década el mercado y uso de la bicicleta han dado un vuelco 
con la irrupción de las eléctricas de pedaleo asistido, cuyo alcance es 
todavía difícil 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 (montaña, urbana, paseo), representando el 20% de las ventas y, 
lo que es más llamativo, un 45% de la facturación8. 
 
Ese incremento de las bicicletas eléctricas de pedaleo asistido sigue la 
estela de los principales mercados europeos, en donde se ha producido una 
intensa y rápida electrificación, cubriendo más de la mitad de las ventas en 
países de gran tradición ciclista como Holanda a Alemania, mientras que los 
países como Francia, Italia o España parecen seguir esa misma tendencia, 
pero con unos pocos años de retraso. 
 
Esa acelerada irrupción de las bicicletas de pedaleo asistido abre 
numerosos interrogantes, oportunidades y desafíos para la movilidad 
ciclista y para los escenarios sobre los que se plantean las políticas de la 
bicicleta en este informe. Uno de esos interrogantes es la cuota del mercado 
y la proporción del uso de las bicicletas eléctricas respecto a las 
convencionales que se alcanzarán en España en los próximos años.  
 
A ese respecto, si se mantienen las tasas de crecimiento de las ventas, se 
puede estimar que para 2030 cerca de la mitad del mercado de bicicletas 
se corresponderá con eléctricas, que serán claramente predominantes es 
los segmentos de montaña y urbanas. Trasladando esas cifras al parque 
circulante, se puede estimar que, en los recorridos urbanos, la bicicleta de 

 
8 Cifras de El sector de la bicicleta en cifras. 2023 de AMBE (Asociación de Marcas de 
Bicicletas de España), publicado en junio de 2024. 
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pedaleo asistido podría alcanzar una cuota de los desplazamientos ciclistas 
superior al 50% en esa misma fecha. 
 
Oportunidades de la ciclologística y sus dilemas laborales  
 
La actividad de transporte en la que se emplean bicicletas y otros vehículos 
propulsados por la energía muscularcomprende una multiplicidad de 
variantes comerciales o simplemente funcionales para las personas que la 
realizan. En la actualidad esta opción de uso de la bicicleta está en 
expansión en todos los países europeos y, también alcanza a España con un 
cierto retraso y lentitud de crecimiento.  
 
Las ventajas de la ciclologística respecto a la opción del reparto con otro 
tipo de vehículos tienen que ver con su versatilidad, su coste relativamente 
reducido, su bajo impacto ambiental y su adaptación al contexto de la 
movilidad en determinados espacios, sobre todo en aquellos de mayores 
densidades y saturación de las infraestructuras. Por todo ello, se estima que 
la ciclologística puede llegar a sustituir una parte considerable de los 
desplazamientos de distribución urbana, aportando soluciones de transición 
ecológica justa en ese segmento de los desplazamientos que se ha 
disparado en los últimos años con la consolidación de las plataformas 
digitales de reparto. 
 
Junto a segmentos de la ciclologística con una formalización empresarial 
clásica, el reparto en bicicleta, sobre todo de comida y paquetes, está 
mediado por las empresas de plataformas digitales, causando una 
contradicción entre la estimulante presencia en nuestras calles de más 
bicicletas y las penosas condiciones laborales y de seguridad vial que 
generan, afectando, sobre todo a población trabajadora migrante. 
 
Ese contexto de irregularidad, inestabilidad, opacidad y precariedad dificulta 
el conocimiento de la dimensión real del colectivo de repartidores, y más 
aún del que emplea en ese trabajo la bicicleta, el patinete, el ciclomotor o la 
motocicleta, lo que acarrea también una ausencia de datos con un mínimo 
de rigor sobre los kilómetros recorridos en esas tareas y su papel en la 
movilidad ciclista global. 
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La bicicleta en la España vaciada. Más allá del cicloturismo 
 
La movilidad ciclista en la España vaciada tiene dos componentes: el uso de 
la bicicleta como medio de desplazamiento por parte de la población local y 
la actividad económica 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, así como de las estrategias 
que pueden permitir normalizar la movilidad ciclista. En particular, la 
movilidad ciclista presenta fuertes contrastes en función del contexto en 
factores como las distancias a recorrer, la seguridad vial o la cultura de la 
bicicleta.  
 
Esos factores diferenciales de la ciclabilidad se traducen en la necesidad de 
normalizar la movilidad ciclista en la España vaciada mediante políticas 
diferentes a las aplicadas en el contexto urbano. 
 
En relación al segundo componente, el turismo en bicicleta, es evidente que 
España cuenta con un enorme potencial para su desarrollo. Baste recordar 
que comunidades autónomas como Baleares y Canarias ya son destinos 
ciclistas deportivos de primer orden en el periodo invernal. Y que, tratándose 
de un país que bate récords en estos últimos años de entrada y gasto de 
turistas, presenta todavía numerosas lagunas de infraestructuras, 
información o servicios a disposición de la práctica del cicloturismo en sus 
diferentes variantes.  
 
A ese respecto, la disponibilidad de redes y servicios, así como las cifras de 
personas que practican el cicloturismo de países como Alemania o Francia 
vuelven a ser una referencia de las oportunidades que la España vaciada 
tiene por delante. 
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Escenarios futuros para un país más ciclista y cómo 
alcanzarlos 

 
Los escenarios proyectados sobre la bicicleta y la movilidad ciclista tienen la 
virtud de comunicar con mucha eficacia una imagen del futuro hacia el que 
se quiere transitar.En la primera edición 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 ocasión se 
mantienen los mismos escenarios, pero estableciendo como horizonte el 
año 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 última década, lo que se 
traduciría en alcanzar en los dos próximos periodos completos de 
gobiernos locales y autonómicos una cuota de alrededor del 2,5% del 
número de desplazamientos diarios del país, duplicando la que había 
en 2019, justo antes de la pandemia. 

§ Escenario de transición socioecológica. Plantea intensificar el 
crecimiento del uso de la bicicleta hasta alcanzar en 2032 una cuota 
modal del 5%, cuadruplicando casi la que tenía en 2019. Este escenario 
es coherente con la actualización del Plan Nacional Integrado de 
Energía y Clima 2021-2030 (PNIEC), cuyo borrador fue aprobado por el 
Consejo de Ministros en 2023, según el cual, gracias a las medidas de 
impulso de cambio modal, se estima que el 35% de los pasajeros-
kilómetro que se realizan en la actualidad en vehículos convencionales 
se desplazarán hacia modos no emisores para el año 2030. Y, 
evidentemente, la bicicleta tiene que ofrecer su potencia en esa 
ecuación de transformación. 

§ Escenario disruptivo. Considera el objetivo mucho más ambicioso de 
que la bicicleta alcance el 10% en ladistribución de desplazamientos en 
sólo dos periodos de gobiernos locales y autonómicos, una meta 
semejante a la propuesta por la Red de Ciudades por la Bicicleta en el 
Senado en abril de 2022. 
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Escenarios de evolución de la movilidad ciclista en España 

Escenarios Cuota modal Nº Desplazamientos 
diarios 

Recorridos 
diarios9 

 

20
22

 

Ba
se

 
1,67% 2,21 millones 10,8 millones de 

km 

      

 

20
32

 

Te
nd

en
ci

al
 

2,50% 3,56 millones 19,2 millones de 
km 

 Tr
an

si
ci

ón
 

5,00% 7,11 millones 40,0 millones de 
km 

 D
is

ru
pt

iv
o  

10,00% 14,23 millones 83,2 millones de 
km 

 
Que hay margen para cualquiera de esos escenarios se demuestra 
simplemente con las cifras de desplazamientos en automóvil que tienen 
recorridos cómodamente ciclables. Así, por ejemplo, dos terceras partes de 
los desplazamientos que se hacían en automóvil en 2018 en la Comunidad 
de Madrid recorrían distancias inferiores a 10 km, a lo que habría que añadir 
la potencia de la intermodalidad, es decir, de la combinación de la 
movilidad activa (peatonal o ciclista) y el transporte colectivo para sustituir 
desplazamientos en automóvil. 
 
Para alcanzar cualquiera de los dos escenarios deseables, el de la transición 
socioecológica y el disruptivo, se requiere la aplicación de un paquete 

 
9 Para el cálculo 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. 
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depolíticas interrelacionadas y sinérgicas para impulsar el cambio modal 
hacia la bicicleta que se sintetizan en la siguiente tabla: 
 

Políticas esenciales para alcanzar los escenarios deseables en 2032 
Políticas Descripción de sus contenidos 

Calmar el tráfico 
motorizado 

Aplicación de la batería de medidas dirigidas a reducir la 
intensidad y la velocidad del tráfico motorizado, incluyendo las 
que regulan y disuaden el aparcamiento y las que limitan la 
circulación y el acceso por debajo de determinados umbrales 
generales o locales (en determinadas vías). 

Infraestructuras 
ciclistas urbanas 

Formalización 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. 

Adaptación del 
viario urbano a la 
bicicleta 

Dado que no es ni viable ni conveniente disponer de 
infraestructura ciclista segregada en un porcentaje elevado del 
viario urbano, se trata de adaptar las vías generales de manera 
que sea posible la convivencia entre tráfico motorizado y la mayor 
parte posible de perfiles ciclistas. 

Intermodalidad 

Creación de condiciones adecuadas para la combinación de la 
bicicleta con el transporte público en sus diversos tipos y 
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. 

Ciclologística 

Creación de un entorno económico y social favorable para el 
desarrollo de la ciclologística, lo que supone discriminar esta 
fórmula de reparto frente a la motorizada, así como garantizar 
desde los poderes públicos condiciones de trabajo justas y 
entornos circulatorios cómodos y seguros. 

Acondicionamiento 
ciclista del viario 
rural e interurbano 

En zonas con menor densidad potencial de uso ciclista se 
requiere aplicar conceptos y diseños viarios diferentes a los de los 
tejidos urbanos para calmar el tráfico y establecer condiciones de 
circulación ciclista que sean seguras y cómodas y que se perciban 
también de esa manera.10 

Redes ciclistas 
supramunicipales  

Creación de redes de itinerarios para el uso ciclista cómodo y 
seguro en las diferentes escalas territoriales, desde la red 
EuroVelo, hasta las redes autonómicas, las redes comarcales y 
las metropolitanas. La imagen final sería la de una red de redes 
integrada y coherente. 

 
 

 
10La Guía de recomendaciones para el diseño 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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Pero las medidas que facilitan el camino hacia los escenarios deseables de 
reparto modal ciclista no pueden ser aplicadas de un modo voluntarista, 
sino aprovechando una serie de herramientas que conforman la 
gobernanza del proceso y que, de un modo sintético, se ofrecen a 
continuación. 
 

Herramientas para los escenarios deseables para 2032 
Herramientas Descripción 

De planificación 

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

De coordinación 

La transversalidad de la bicicleta y su inserción en el sistema de la 
movilidad exigen una coordinación vertical, entre los diferentes planos 
de gobierno, y horizontal, entre las áreas de gobierno de una misma 
institución o administración pública. Para ello se necesita romper la 
estanqueidad de los espacios de decisión y trabajo existentes en la 
actualidad. 

De regulación 

Todavía existe un amplio campo de transformación de las normativas 
que afectan a las posibilidades de aplicar políticas de las mencionadas 
más arriba (calmado del tráfico, infraestructuras, etc.) que sean 
gestionables, es decir, cuya vigilancia esté al alcance de las 
administraciones competentes. 

De participación 

Un cambio cultural de la envergadura que supone la normalización del 
uso de la bicicleta, extendida a todo el territorio nacional, solo se puede 
realizar con procesos de participación e intervención de la ciudadanía, 
capaces de vencer los obstáculos del interés individual y facilitar las 
voces de colectivos que habitualmente no están presentes en el debate 
público. 

De conocimiento  

No solo hace falta concertar los elementos técnicos de las políticas de 
transformación del espacio público y del viario, también es necesario 
establecer canales de comunicación, educación y formación en todas 
las facetas de la movilidad ciclista. 

De promoción 

Promocionar la bicicleta no es únicamente exaltar sus virtudes, sino 
mostrar sus ventajas invisibles; no solo comunicar, sino facilitar la 
experimentación; no solo apelar a los beneficios teóricos, sino ofrecer 
ejemplos. 

De financiación 

Poner las políticas de la administración al servicio de la transición 
socioecológica en la movilidad, con incorporación masiva de personas a 
la bicicleta, no es gratis. Se requieren 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. 
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Como conclusión, tal y como se deduce de lo expuesto anteriormente, los 
escenarios deseables del cambio modal ciclista solo pueden alcanzarse 
mediante una sabia, tenaz y ordenada acumulación de esfuerzos aplicados 
a través de una extensa gama de políticas ejecutadas en el marco de una 
gobernanza sólida. El desafío es enorme, pero también los beneficios que 
potencialmente se deducen de su consecución.  
 
Ese es el objetivo de estas Cuentas de la Bicicleta 2024: contribuir al proceso 
de transformación pro-ciclista del modelo de movilidad vigente en España. 
 
 
 


