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1 Presentacion

El presente documento se encuadra dentro de las actividades de la Red CiVINET Espaiia y
Portugal, asociacion que agrupa a una treintena de municipios espafoles y portugueses y cuyos
objetivos son intercambiar buenas practicas, aprender unos de otros, acercar las ciudades a

Europa y sus politicas y dar a conocer las dltimas tendencias en movilidad urbana sostenible.

En los ultimos afios, la Asociacion ha dedicado buena parte de su tiempo y recursos a realizar
informes de interés para las ciudades miembros de la Red o, incluso, de fuera de ella, puesto

que son accesibles a cualquiera que esté interesado.

Asi, en junio de 2014, la Red lanz6 su primer documento bajo el titulo “Planes de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS) en Espana’, muy pertinente toda vez que en ese momento entraba
en vigor la Ley 2/2011 de Economia Sostenible, donde se establecia que todas aquellas ciudades
que quisieran recibir subvenciones estatales para el transporte publico, debian de contar con uno
de dichos Planes. 12 fueron las ciudades que quisieron compartir su experiencia con la Red y

explicar el proceso de implementacion.

El siguiente informe se lanzé en noviembre de 2014, siendo entonces la tematica Sistemas
Inteligentes de Transporte y, en concreto, Open Data, o Datos Abiertos: se trata de la “Guia
Nacional sobre Dafos Abierfos en Sistemas Inteligentes de Transporte’. La participacion en este
caso fue menor (7), ya que tan solo un reducido niumero de ciudades en Espana habian

implementado medidas de este tipo.

En ambas ocasiones se solicitaron no solo los datos, sino también el apoyo, a las ciudades de la
Red, cuestiones ambas indispensables para la elaboraciéon de estas guias. Hay que destacar
que, si bien las ciudades asociadas colaboraron muy activamente, conforme se esperaba, se
pudo llegar mas lejos gracias a la inestimable ayuda CiVINET y las demas plataformas con las
que ésta tiene relaciéon: CONAMA, FEMP, Observatorio de la Bicicleta Publica de Espafa, Red

de Ciudades por la Bicicleta, etc.

Con la experiencia adquirida, llegado el momento de elaborar este /nforme CIVINET sobre el uso
de la bicicleta en la Peninsula Ibérica, se consulté a las ciudades pertenecientes a la Asociacion,
mediante un cuestionario que contenia una serie de preguntas acerca de la situacion de la

bicicleta en su ciudad (c#. Anexo I: Encuesta).

Los cuestionarios, una vez completados y codificados, han servido para la elaboracion del
documento que les presentamos. En él se expone la situacién de los municipios que han

colaborado, al tiempo que permite vislumbrar la situacion general en la Peninsula Ibérica, ya que
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es razonable pensar que los Ayuntamientos participantes son los mas comprometidos con las

estrategias de fomento del uso de la bicicleta.

En definitiva, este informe recoge el resultado de las encuestas realizadas a las ciudades, con
un analisis detallado de las respuestas ofrecidas, y una visibn general expresada en

conclusiones, donde se intenta elucidar la situacion actual de la bicicleta en la Peninsula.

La encuesta, elaborada durante los meses de abril y mayo de 2015, recoge una serie de
preguntas que pudieran ser contestadas de manera rapida pero no exenta de profundidad, en
modo de resultar util en cuanto a los objetivos marcados: obtener una fotografia del estado actual
de la bicicleta en la Peninsula Ibérica. Para ello, en primer lugar, se organiz6 un Comité de
expertos formado por Universidades (Politécnica de Madrid, Cantabria, Burgos), ciudades
representativas con proyectos CiVITAS (Vitoria-Gasteiz, San Sebastian-Donostia, Malaga,
Ponferrada o Burgos), y diversas plataformas que aglutinan otras ciudades (Red de Ciudades
por la Bicicleta, Observatorio de la Bicicleta Publica en Espafa), a fin de seleccionar las

preguntas mas pertinentes.

Una vez recibidos los comentarios, se incluyeron los cambios considerados relevantes,
lanzandose el cuestionario a finales de mayo de 2015. Las respuestas de las ciudades se

recibieron mayoritariamente entre junio y julio de 2015.

El cuestionario pretendia obtener una vision general de las politicas y actuaciones realizadas en
las ciudades espaniolas y portuguesas en materia de movilidad ciclista. Por ello, el informe viene
calificado como “ibérico”, aunque hay que indicar que la participacion portuguesa ha sido menor:
unicamente han participado dos de las cinco ciudades adheridas a la Red, pero muy activas en

el desarrollo de politicas de movilidad urbana sostenible.

En definitiva, 18 han sido las Ciudades participantes: Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla,
Malaga, Murcia, Vitoria-Gasteiz, Oviedo, Pamplona, Donostia-San Sebastian, Burgos, Amadora,

Santander, Castellon de la Plana, Ledn, Ponferrada, Segovia y Torres Vedras.

Entre ellas, aglutinan a mas de nueve millones de personas en toda la Peninsula, lo que
representa un 19,5% del total de la poblacién, cifra que, si bien a primera vista puede parecer
escasa, no lo es tanto si se piensa que incluye ciudades muy innovadoras y, sin duda, punteras

en sus politicas de fomento de la bicicleta.



2 Caracteristicas de las ciudades analizadas

En este apartado se presentan las caracteristicas principales de las ciudades encuestadas -
superficie, poblacion y densidad-. El conjunto objeto de este estudio esta formado por 18
ciudades -16 espafiolas y 2 portuguesas-, con una poblacion total de mas de 9 millones de
habitantes. En la Tabla 1 se puede observar la gran diferencia existente entre Madrid, el
municipio mas poblado -mas de 3 millones de habitantes-, y Barcelona, la segunda ciudad mas
poblada, con casi la mitad de poblacién. En el otro extremo se sittua Torres Vedras, con tan solo

17.837 habitantes.

Tabla 1. Caracteristicas generales de las ciudades.

Ciudad capital

Superficie (km?!  Poblacion2 (E;ZELdn?g
Madrid Espafia 269,67 3.165.235 11.737
Barcelona Espafia 81,87 1.602.386 19.572
Valencia Espafia 49,23 786.424 15.974
Sevilla Espafia 76,47 696.676 9.110
Mélaga Espafia 84,70 566.913 6.693
Murcia Espafia 190,31 439.712 2.310
Vitoria-Gasteiz Espafia 56,19 242.082 4.308
Oviedo Espafia 25,10 223.765 8.915
Pamplona Espafia 13,89 196.166 14.123
San Sebastian Espafia 31,80 186.126 5.853
Burgos Espafia 18,77 177.776 9471
Santander Espafia 19,36 175.736 9.077
Amadora Portugal 24,00 175.000 7.292
Castellén de la Plana Espafia 29,32 173.841 5.929
Ledn Espafia 13,12 129.551 9.874
Ponferrada Espafia 16,40 67.367 4.108
Segovia Espafia 9,01 53.260 5.911
Torres Vedras Portugal 16,30 17.837 1.094

1: Fuente - Atlas Digital de las Areas Urbanas (Ministerio de Fomento) para las ciudades espafiolas.

Nota metodoldgica: Para determinar la superficie, se ha considerado_unicamente la superficie de suelo
urbano consolidado y la superficie de sistemas generales y otros. Pordata (estadisticas oficiales sobre
Portugal) para las ciudades portuguesas.

2: Fuente - Instituto Nacional de Estadistica (INE), a 1 de enero de 2014, para las ciudades esparfiolas.

Estas diferencias permiten clasificar a las ciudades en 3 grupos:



Ciudades grandes: con mas de medio millén de habitantes. Se caracterizan por presentar
una alta densidad de poblacién, que provoca que la operacién del transporte publico sea
mas eficiente. Ademas, todas ellas cuentan con metro, tranvia/metro ligero y red de
cercanias.

Ciudades medianas: con una poblacion mayor de 100.000 habitantes y menor de 500.000.
Estas ciudades comparten algunas caracteristicas de las grandes y de las pequefas. En
general, se caracterizan por tener densidades urbanas comprendidas entre 5.000 y 10.000
habitantes por km2 (a excepcion de Pamplona, Murcia y Vitoria-Gasteiz). Varias cuentan
con algin modo ferroviario, mientras que otras Unicamente disponen de transporte en
autobus.

Ciudades pequefias: con menos de 100.000 habitantes. Generalmente, la densidad
urbana se situa por debajo de los 5.000 habitantes por km2, lo que provoca que el
transporte publico opere de forma menos eficiente. Por ello, estas ciudades no disponen

de modos ferroviarios.

Dado que algunos municipios cuentan con una superficie de suelo no urbanizable muy elevada,
para ofrecer datos mas ajustados a la realidad, se ha escogido como fuente el Atlas Digital de
las Areas Urbanas (Ministerio de Fomento, 2015), que permite determinar la superficie del
municipio, ya que detalla la superficie de suelo urbano consolidado. Asimismo, los indicadores
que utilizan la superficie y que se presentan en los siguientes subapartados, resultan mas
objetivos. En este sentido, se observan grandes diferencias en cuanto a la densidad de poblacion
urbana en cada una de las ciudades encuestadas. Asi, Barcelona, Valencia y Pamplona son los
municipios mas densos, con mas de 14.000 habitantes por km2, mientras que el grupo de
ciudades pequefas, junto a Murcia, Vitoria-Gasteiz, San Sebastian y Castelléon de la Plana,
constituyen los municipios mas dispersos, con una densidad inferior a 6.000 habitantes por km2

-1.094 hab/km?2 en el caso de Torres Vedras.

Estas diferencias han sido consideradas al comparar los datos registrados en las encuestas
realizadas ya que, en muchos casos, los datos no son directamente equiparables, ni sus

diferencias concluyentes, si no se tienen en cuenta estas desigualdades.

Los siguientes subapartados analizan las preguntas planteadas en la encuesta que ha servido
de base al presente Informe, comparando, asimismo, la informacion aportada, al objeto de
extraer conclusiones y recomendaciones que ayuden a fomentar y mejorar la movilidad ciclista

en las ciudades.



2.1 ;Cuentan las ciudades con un plan de bicicletas?

El uso de la bicicleta como medio de transporte urbano ha experimentado un crecimiento
continuado durante los ultimos afios. Segun el ultimo informe disponible, Barémetro anual de la
bicicleta (DGT, 2011), un 40,3% de los espanoles utiliza la bicicleta con alguna frecuencia. A
pesar de no disponer de un valor mas actualizado, se puede afirmar, a partir de los datos de las
encuestas, que se ha producido un fuerte incremento en el nimero de usuarios y de usos diarios
de los distintos sistemas de bicicleta publica en Espafia, lo que se sugiere que el uso de la
bicicleta sigue aumentando. Este es el caso de BiciMAD, el sistema de bicicleta publica de
Madrid, que tras inaugurarse en junio de 2014 cuenta con 51.328 usuarios en tan solo un afo

(Ayuntamiento de Madrid, 2015).

El problema es facil de plantear: el incremento en el indice de motorizacién producido en las
ultimas décadas, ha generado grandes problemas de espacio en las ciudades, siendo todas ellas
conscientes de que las politicas a favor de facilitar el trafico rodado de vehiculos particulares, ha

desembocado en una situacion inviable.

En realidad, no solo se trata de una cuestidon de espacio, sino que el problema también se
traslada a la calidad ambiental urbana, al despilfarro energético que genera la movilidad de un
parque de vehiculos muy superior al de hace una década —con indices de ocupacion cada vez
menores-, y a la contaminacion acustica y atmosférica. Ante esta situacion, la tendencia de la
planificacién del transporte en las ciudades aboga por expulsar al vehiculo privado de sus
centros, y entregar el superavit de espacio a los peatones, implantando medidas que van desde
la regulacion de las plazas de estacionamiento, hasta la restriccién de acceso al vehiculo privado
en areas de prioridad residencial (APR), pasando por la peatonalizacién de plazas y vias en

zonas céntricas.

Es en este escenario donde la bicicleta promete convertirse en un actor principal dentro del
entramado de posibilidades que ofrece el transporte urbano, al permitir solucionar muchos de los
problemas presentes en las ciudades: exceso de vehiculos privados, contaminacion atmosférica,
ruido, ineficiencia energética, etc. Por ello es necesario contar con un Plan Director de la
Bicicleta, documento de referencia para todo lo relacionado con la movilidad ciclista, donde se

engloben todas las politicas de fomento de la bicicleta.

El Plan debe incluir, ademas, un cronograma con las acciones y medidas planteadas para
potenciar el uso de este medio de transporte a lo largo del mismo y, en definitiva, definir con
exactitud el papel de la bicicleta en la ciudad, trazando un recorrido a lo largo del tiempo que le

permita conseguir su objetivo final.



Por lo que a este informe respecta, de las 18 ciudades encuestadas, solamente 11 cuentan con
un Plan de Bicicletas (Tabla 2). Concretamente, todas las ciudades con mas de 175.000
habitantes, a excepcion de Valencia, Sevilla, Pamplona y Santander, poseen uno, mientras que
por debajo de esta cifra, 3 ciudades de un total de 6 no lo tienen. Destaca el caso de Sevilla, que
a pesar de contar con el “Plan de la Bicicleta de Sevilla 2007-2010”, no lo renové posteriormente,
aunque, al igual que Castellén de la Plana, tiene la intencion de redactar un nuevo documento

en breve.

Tabla 2. Redaccion de un Plan de Bicicletas e integraciéon en el PMUS.

¢Cuentaconun  En caso afirmativo, ¢esta
Plan de Bicicletas? integrado en el PMUS?

Madrid Si Si
Barcelona Si Si
Valencia No -
Sevilla No -
Mélaga Si No
Murcia Si Si
Vitoria-Gasteiz Si Si
Oviedo Si Si
Pamplona No -
San Sebastian Si No
Burgos Si No
Santander No -
Amadora No -
Castellon de la Plana No -
Ledn Si Si
Ponferrada Si Si
Segovia No -
Torres Vedras? Si No

a: El Plan de Bicicletas de Torres Vedras se incorporard en el PMUS, que se
encuentra en proceso de elaboracion.

En cualquier caso, los planes actuales constituyen casi siempre el primer documento relacionado
con la bicicleta que se redacta en las ciudades. Casi todos datan de los afios 2008-2011, siendo
el més reciente el de Ponferrada, aprobado definitivamente en sesion plenaria en junio de 2014.
San Sebastian, por su parte, fue el municipio mas precoz en este sentido, pues en 2002 ya
contaba con un Plan de Bicicletas. Es interesante comprobar que, tal y como se puede observar

en el apartado 2.5 de reparto modal ciclista, casi todas las ciudades pioneras en la redaccion de
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un Plan ciclista, como Sevilla y San Sebastian,- cuentan en la actualidad con una mayor

presencia de bicicletas en sus calles.

Por otra parte, de las 11 ciudades que cuentan con un Plan de Bicicletas, tan solo 7 lo integran
en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Es destacable el caso de Murcia, donde el
Plan de Bicicletas se aprobé como documento independiente, pero se ha incorporado al PMUS

de 2013.

Es facil deducir que si el Plan de Bicicleta no se incluye en el PMUS, los efectos conjuntos de las
medidas contenidas en ambos documentos no se aprovechan en toda su potencialidad,
desperdiciando sinergias que favorecen el desarrollo de las estrategias proyectadas. Por ello,
aun cuando no se puede afirmar que el hecho de una incorporacion posterior haya, de alguna
manera, dificultado el proceso de implantacion de politicas pro-bici, es altamente aconsejable
introducir estas desde el primer momento, para lograr beneficios conjuntos imposibles de

alcanzar si no se refuerzan mutuamente todas las medidas previstas.

2.2 Politicas enfocadas a mejorar la movilidad ciclista

Actualmente todas las ciudades encuestadas cuentan con politicas orientadas a mejorar la
movilidad ciclista, las mas comunes de las cuales se pueden clasificar en alguno de los siguientes

grandes grupos:

Inversién en infraestructura ciclista: este grupo engloba la construccion de las diferentes
tipologias de vias ciclistas, asi como la instalacion de aparcabicis para bicicletas
particulares en puntos estratégicos de la ciudad.

Ejecucion de ciclocalles e itinerarios ciclistas sefializados: supone la adecuacién de vias
existentes para trafico ciclista. Estas vias se concibieron en su momento para albergar la
circulacién de modos pasivos, por lo que requieren de un trabajo de planificacion y
senalizacion. Adicionalmente, se deben aplicar medidas de calmado de trafico con el
objetivo de reducir la velocidad media del trafico.

Sistema de bicicleta puablica: implica todo lo relacionado con la puesta en marcha y
operacion de un sistema de bicicleta publica. El sistema asi concebido varia segun los
objetivos perseguidos, aunque por lo general, se apoya en 3 pilares: (1) ofrecer al
ciudadano y a los turistas una nueva posibilidad para moverse dentro de la ciudad, (2)
reducir el niumero de vehiculos privados, y (3) -y mas importante- crear cultura ciclista.
Integracién con el sistema de transporte publico: este grupo incluye todas las politicas de

integracion tarifaria tendentes a fomentar el uso de la bicicleta, las medidas de integracion
11



con otro tipo de tarjetas sociales, y los cambios en la normativa que regula la entrada de

bicicletas en el transporte publico, favoreciendo la intermodalidad.

Hecha la clasificacion de politicas y actuaciones cabe preguntarse qué medidas han priorizado

las ciudades en los ultimos afos, objeto del siguiente subapartado.

2.2.1 ;Hacia donde se han dirigido los esfuerzos en los ultimos afos?

Todas las ciudades encuestadas coinciden en encauzar los recursos que tienen disponibles para
bicicletas hacia la construccién de infraestructura ciclista. No obstante, los municipios son
conscientes de la inviabilidad de implantar vias ciclistas en cada calle, apostando entonces por
la creacion de calles 30 y zonas 30. Sin embargo, las respuestas aportadas ponen de manifiesto
que, desafortunadamente, ninguna ciudad complementa estos entornos con otras medidas,
como la vigilancia de la velocidad o el calmado del trafico (fraffic calming), actuaciones que sin

duda ayudarian a respetar los itinerarios ciclistas, convirtiéndolos en ambientes mas seguros.

Figura 1. Prueba piloto de un aparcabicis inteligente en Murcia.

Otra de las preocupaciones mas importantes esta relacionada con la instalacion de aparcabicis.
En efecto, en los ultimos anos, las ciudades han estudiado la conectividad ciclista con el resto
de sistemas de transporte y con el territorio, con el objetivo de colocar aparcabicis en lugares
estratégicos y en los corredores ciclistas mas utilizados. En este aspecto destaca Murcia, que ha
apostado por eliminar uno de los principales inconvenientes de utilizar la bicicleta: la inseguridad
de aparcar al aire libre. Ademas de contar con 9 aparcabicis cerrados —pendiente la instalacion

de 10 unidades adicionales-, la ciudad ha puesto en marcha una prueba piloto de aparcabicis
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inteligente (Figura 1), cuya principal ventaja radica en el hecho de que el usuario no interactua

con el resto de bicicletas, ya que cuenta con un sistema que las distribuye interiormente.

También es destacable el caso de Vitoria-Gasteiz, que ha puesto a disposicién de sus
ciudadanos 2 bicilonjas, gestionadas en formato de comunidad de propietarios. Se trata de una
iniciativa por la cual el Ayuntamiento cede locales acondicionados como garajes de bicicletas,
mientras que sus propietarios son los encargados de gestionar el mantenimiento, corriendo con

los gastos de luz, limpieza, etc.

Tras la infraestructura ciclista, los esfuerzos se han centrado en poner en marcha o publicitar los
sistemas de bicicleta publica, peatonalizar zonas céntricas para uso peatonal y ciclista y, en

menor grado, organizar congresos, campafas y eventos de promocion del uso de la bicicleta.

2.2.2 Coexistencia de la bicicleta en la ciudad

El Barometro anual de la bicicleta (DGT, 2011) indica que un 35,5% de los entrevistados declara
circular siempre o casi siempre por la calzada compartiendo el espacio con los vehiculos a motor,
frente al 31,9% que lo hace a veces y un 32,4% que no lo hace nunca o casi nunca. En las
grandes ciudades (mas de 500.000 habitantes), hasta un 10% manifiesta circular exclusivamente
por la acera. Dejando a un lado la normativa de circulacion, estos datos ponen de manifiesto la
presencia de la bicicleta en todo el espacio urbano -aceras, carriles bici, calzadas, etc. Esta
ausencia de habitos de circulacion correctos, acentuada si consideramos el aumento progresivo
e de la bicicleta en los ultimos afos, provoca uno de los problemas que mas preocupa a los

municipios: la coexistencia de la bicicleta con el trafico urbano.

Figura 2. Coexistencia de la bicicleta en la ciudad.
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En efecto, la relacion de la bicicleta con el vehiculo privado esta fuertemente determinada por el
respeto mostrado por éste, respeto que influye directamente en la sensacién de seguridad del
ciclista y en el riesgo de que se produzca un accidente. El Bardmetro anual de la bicicleta (DGT,
2011) concluye que en el 28,1% de los casos los vehiculos no moderan la velocidad al adelantar
a un ciclista, y que en el 28,7% de los casos la distancia lateral no se respeta. Por otra parte, en
zonas céntricas peatonalizadas con altas densidades peatonales y con permiso para circular en
bicicleta, se producen interacciones bicicletas-transeuntes, donde la velocidad de las primeras
es superior a la de los segundos. De alguna forma, el peatén ve a la bicicleta en la acera como
la bicicleta ve al vehiculo privado en la calzada: una amenaza para su seguridad. Debido a ello,
es necesario cumplir la normativa que regula las relaciones entre los diferentes actores del

espacio urbano; normativa que, dependiendo de la ciudad, difiere en algunos puntos.

Jerarquicamente, el primer documento a considerar en la regulaciéon de cuanto se refiere a
circulacion de bicicletas, es el Reglamento General de Circulaciéon (BOE, 2015). Adicionalmente,
cada ciudad puede aprobar las disposiciones que considere mas apropiadas para garantizar la
movilidad de sus ciudadanos, siempre y cuando no contravenga ni vulnere la norma de rango

superior encarnada por el Reglamento General de Circulacion (principio de jerarquia normativa).

Entre las respuestas obtenidas, y diferenciando entre los conflictos bicicleta-peatdn y bicicleta-

vehiculo, se pueden extraer las siguientes conclusiones:

Interaccion bicicleta-peaton: los conflictos mas comunes aparecen bien por la invasion de
los peatones en los carriles bici, o bien por el desconocimiento de los ciclistas de la
normativa vigente, entrando en zonas peatonales o circulando a altas velocidades.

Interaccién bicicleta-vehiculo: los conflictos se centran en las diferencias de velocidad de
circulacién, y en la invasion de los vehiculos en los carriles bici, tanto para circular como

para estacionar.

Cabe destacar la permisividad de circular en bicicleta por cualquier acera y zona peatonal en
algunas ciudades -siempre que no haya vias ciclistas y la acera tenga un ancho superiora 3 05
metros, generalmente-, como es el caso de Sevilla, Vitoria-Gasteiz y Segovia, cuyas Ordenanza
de Circulacion prevén esta circunstancia. No obstante, conviene recordar que en ningun
momento se pueden contravenir las disposiciones del Reglamento General de Circulacion, que

en su articulo 121, parrafos 4 y 5, sefala, respectivamente:

4) Los que utilicen monopatines, patines o aparatos similares no podran circular por la
calzada, salvo que se lrate de zonas, vias o partes de éstas que les estén especialmente

destinadas, y sblo podradn circular a paso de persona por las aceras o por las calles
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residenciales debidamente sefializadas con la sefial regulada en el articulo 159, sin que
en ningun caso se permita que sean arrastrados por otros vehiculos.
5) La circulacion de toda clase de vehiculos en ningun caso debera efectuarse por las

aceras y demas zonas peatonales.

De esta forma, si las aceras o zonas peatonales no estan debidamente senalizadas, se produce
un conflicto de competencias en el que prima lo previsto en el Reglamento General de

Circulacion, como ya se ha indicado.

Otro aspecto a destacar es que casi todas las ciudades tienden a fomentar el uso de la bicicleta
en la calzada, alejandola asi del espacio peatonal, en un intento de evitar interferencias entre
peatones y ciclistas en la medida de lo posible. Para ello, han dado prioridad a la red de
ciclocalles y han lanzado varias campanas de concienciacion social, al objeto de dar a conocer

a los ciudadanos la normativa vigente.

2.3 Infraestructura ciclista

Tal y como muestra la clasificacidon recogida en el subapartado 2.2, la infraestructura ciclista se
refiere a la existencia de vias ciclistas y de aparcabicis exclusivos para bicicletas particulares. A
su vez, las vias ciclistas pueden pertenecer a diferentes tipologias, segun el medio que tenga
preferencia y el lugar que ocupen en el espacio urbano. En la Figura 3 se muestran algunos

ejemplos de varios tipos de vias ciclistas, a saber:

Pista bici: via ciclista segregada fisicamente de la circulacion motorizada y del transito
peatonal. El ciclista tiene la preferencia de paso en todo momento.

Acera bici: via ciclista sobre la acera, segregada por medio de sefializacién en el suelo.
En las intersecciones con trafico peatonal, la preferencia de paso siempre la tiene el
peatdn. La bicicleta, a su vez, debe circular con velocidad moderada por el carril.

Carril bici: via ciclista adosada a los carriles del trafico motorizado, a la misma cota que la
calzada, sin segregar o segregada con un bordillo. La preferencia de paso es similar a la
del vehiculo, debiendo obedecer la senalizacion en las intersecciones con trafico peatonal.
Carril bus bici: via ciclista compartida con el autobus o tranvia. La preferencia de paso es
igual que en el caso del carril bici.

Senda bici: via ciclista en parques o espacios no urbanizados, que normalmente se
comparte con el peaton. Se debe respetar al peatdon en todo momento, circulando a

velocidades moderadas que no provoquen sensaciéon de inseguridad.
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Via compartida con el trafico motorizado: carriles de circulacion del trafico motorizado
donde se indica expresamente la posibilidad de circular en bicicleta. Se conocen
habitualmente con el nombre de ciclocalles o calles 30 -aunque también existen calles 20
en zonas céntricas. La preferencia de paso, al igual que en los carriles bici, es similar a la
de los vehiculos.

Via compartida con los peatones: calles peatonales en las que se permite expresamente
circular en bicicleta mediante la sefalizacidon correspondiente. Al igual que en el caso de
la senda bici, se debe respetar al peatén en todo momento.

Vias mixtas: otro tipo de vias donde la bicicleta coexiste con el peatdn y con los vehiculos.
La sefnalizacion en cada caso definira el comportamiento del peatén, de los vehiculos y de

los ciclistas.

Figura 3. Tipologias de vias ciclistas. De izquierda a derecha, y de arriba a abajo: pista bici, acera bici,

carril bici, carril bus bici, senda bici y via compartida con el trafico motorizado (calle 30).

La construccién de vias ciclistas se ha convertido en la herramienta que mas han utilizado las
ciudades para fomentar el uso de la bicicleta (cfr. subapartado 2.2.1). No es de extrafar que
hayan proliferado en los ultimos afos, convirtiéndose en un elemento fundamental cuando el
trafico es intenso y la velocidad de circulacién es elevada. En la Figura 4 se muestra la longitud
de las vias ciclistas en las ciudades, asi como el indicador vias ciclistas (km)/millén de habitantes.
Solamente se tienen en cuenta las vias segregadas del trafico de vehiculos o peatones, no
siendo comparables a las vias compartidas con el trafico motorizado en cuanto a seguridad. Se
observa como las ciudades con mayor poblacién cuentan, por lo general, con mas kildémetros de

vias ciclistas.
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Sin embargo, y como subrayamos al comienzo, estos datos no son comparables entre si dada
la heterogeneidad de las ciudades estudiadas, por lo que deben analizarse en el contexto de
cada ciudad. De esta forma, en el informe se propone el indicador vias ciclistas (km)/millon de
habitantes, que da una idea de la oferta de vias segregadas por habitante. En ciudades medianas
la oferta de vias ciclistas por poblacion suele ser mayor que en grandes ciudades, con problemas
para destinar espacio urbano a la circulacibn segregada de bicicletas, debido a la alta
concentracion de trafico motorizado y a la gran densidad poblacional. Cabe destacar el esfuerzo
de Torres Vedras, que a pesar de ser un municipio pequefo, dispone de una red ciclista por

habitante proporcionalmente mayor que ciudades como Madrid, Malaga o Leén.
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Figura 4. Longitud de vias ciclistas y vias ciclistas por poblacion.

La Tabla 3 muestra la longitud de vias ciclistas, el nUmero de plazas de aparcabicis, la posibilidad
de registrar las bicicletas particulares y llevarlas en los diferentes modos de transporte publico, y

la disponibilidad de un sistema publico de bicicletas.

Contrastando la infraestructura ciclista con los datos de reparto modal ciclista (cf. subapartado
2.5), advertimos que una mayor red ciclista segregada del trafico no conduce a una mayor
presencia de la bicicleta en la ciudad. Por tanto, es necesario complementar este tipo de
actuaciones con otras medidas, como la adecuacién de zonas 30 y calles 30, campafas de

concienciacion, etc.
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Tabla 3. Infraestructura ciclista

Sistema de
bicicleta publico

Vias ciclistas  Aparcabicis Registro de bicicletas Llevar bici
segregadas (km)!  (n°plazas) particulares (nimero)  en TP

Madrid@ 157,8 6.773 128 Si Si
BarcelonaP 116,0 24.647 2.926 Si Si
Valencia® 165,0 275 79 Si Si
Sevilla 164,0 5.000 n.d. Si Si
Mélaga 35,0 894 - Si Si
Murciad 1257 4.120 1.254 Si Si
Vitoria-Gasteiz® 92,5 8.000 4.831 Si (tranvia) No
Oviedo - 240 n.d. Si (tren) No
Pamplona 38,0 2.600 366 Si Si
San Sebastian 50,0 7.082 3.610 Si Si
Burgos¢ 50,0 1.200 341 No Si
Santander 24,0 300 27 No Si
Amadorah - 42 - Si No
Castellon de la Plana 79,0 823 26 No Si
Ledn 22,7 1.500 - No Si
Ponferrada 8,7 200 74 Si Si
Segovia 0,5 94 - Si Si
Torres Vedras 3.2 115 21 Si Si

1: Nota metodoldgica - Las vias ciclistas incluyen la longitud de pistas bici, carriles bici y aceras bici (vias ciclistas

segregadas en dmbito urbano). No se incluye la longitud de sendas bici, ciclocalles, ni vias mixtas.

a: Madrid cuenta con 122,2 km de sendas bici; 157,8 km de ciclocalles; y 9,5 km de otras vias ciclistas.
b: Barcelona cuenta con 442 km de zonas 30.

c: El nimero de plazas de aparcabicis se refiere tunicamente al nimero de estaciones de Valenbisi.
d: Murcia cuenta con 35,6 km de ciclocalles y vias amables.

e: Vitoria-Gasteiz cuenta con 19,5 km de sendas bici; 16,7 km de ciclocalles; y 17,9 km de otras vias ciclistas.

f: Pamplona cuenta con 42 km de aceras sefializadas y sendas bici.
g: Datos de registro de bicicletas particulares pertenecientes al afio 2013.

h: Amadora cuenta con 17 km de sendas bici.

Por lo que respecta a infraestructuras de aparcamiento, la Figura 5 muestra el nUmero de plazas
para estacionar bicicletas particulares por poblacion y superficie. Recordemos que uno de los
objetivos de implantar un sistema publico de bicicletas es fomentar el uso de la bicicleta
particular: en otras palabras, crear cultura ciclista. Para ello, es esencial desplegar una red de
aparcabicis que llegue no solo a los lugares mas emblematicos de la ciudad, sino practicamente
a cualquier rincon. Se trata de una medida que no tiene un coste muy elevado, y que no supone,

ademas, pérdida de espacio urbano.

Analizando los datos, observamos que casi las todas ciudades deben mejorar en este aspecto.
San Sebastian, Vitoria-Gasteiz, Barcelona y Pamplona son las que ofertan un mayor nimero de

plazas de estacionamiento por poblacién. En cuanto al nUmero de aparcabicis por superficie
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destacan Barcelona, San Sebastian y Pamplona, con mas de 180 plazas por km2. En teoria, un
valor de 100 plazas por km2 permite esbozar una malla perfecta en la que habria una plaza de
estacionamiento cada 100 metros en una superficie de 1 km2. No obstante, este valor se intuye
insuficiente por dos razones: (1) las plazas de estacionamiento se suelen encontrar agrupadas
en puntos de estacionamiento, por lo que la distancia teérica de 100 metros aumenta; (2) los
viajes con un destino ubicado a mas de 100 metros de un aparcabicis tienen una alta probabilidad
de no realizarse en bicicleta, pues en ese caso, se pierde la ventaja propia de los medios de
transporte puerta a puerta. Ademas, recordemos que la mayoria de las normativas municipales
prohiben amarrar la bicicleta al mobiliario urbano, con la notable excepcion de Vitoria-Gasteiz
que permite esta practica siempre y cuando no existan aparcabicis disponibles en las

inmediaciones.
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Figura 5. Aparcabicis por poblacién y superficie.

Por otra parte, no solo hay que enfocar las politicas ciclistas hacia la infraestructura, sino que
resulta altamente recomendable invertir en otros aspectos que minimicen las desventajas de la
bicicleta frente a otros modos. Uno de ellos es la posibilidad de registrar las bicicletas
particulares, precisamente la medida mas practicada por las ciudades para prevenir su robo.
Exceptuando Mélaga, Ledn y Amadora, todas las ciudades brindan al ciudadano la opcién de
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registrar su bicicleta, si bien, como se puede observar en la Tabla 3, el numero de bicicletas
registradas es residual -0,15% de la poblacion total-. EI Barometro anual de la bicicleta (DGT,
2011), asegura que un 60,2% de los espafnoles dispone de una bicicleta particular, y que un
50,6% la inscribiria en un registro para facilitar su recuperacion en caso de robo. Vemos, por
tanto, una diferencia importante entre la predisposicion ciudadana a registrar una bicicleta y las
unidades finalmente registradas, lo que quizas refleja una falta de informacién y publicidad del

funcionamiento del sistema.

Otra medida que fomenta el uso de la bicicleta es la politica de intermodalidad aplicada en cada
ciudad. Las distancias en las que la bicicleta resulta competitiva se sitian entre 1 y 10 km. Para
distancias mayores, la bicicleta debe aliarse con otros modos de transporte, donde cobran
especial importancia las estrategias intermodales. En este sentido, casi todas las ciudades
apuestan por los viajes intermodales en bicicleta, posibilitando viajar con ella en transporte
publico, aunque con ciertas limitaciones. En primer lugar, hay que distinguir entre bicicleta

plegable y bicicleta estandar:

Bicicleta plegable: por lo general, se permite acceder al transporte publico con este tipo de
bicicleta en cualquier horario, siempre y cuando la ocupacion del vehiculo lo permita.
Bicicleta estandar: en este caso se definen horarios para restringir su acceso: horas valle

y fines de semana.

Es logico, por cuestiones de espacio, que las bicicletas plegables disfruten de una mayor
flexibilidad para acceder al transporte publico que las bicicletas estandar. No obstante, si se
quiere apostar por la bicicleta como medio de transporte consolidado, debe fomentarse su uso
en viajes de movilidad obligada -trabajo y estudios. La restriccion de acceso por ocupacion
elevada, que suele producirse en hora punta, desincentiva los viajes intermodales en bicicleta
con estos destinos. Pamplona, Amadora y Torres Vedras destacan por permitir en mayor grado
el transporte de bicicletas en transporte publico. En el otro extremo, Vitoria-Gasteiz, Oviedo,
Burgos, Santander, Castellén de la Plana y Ledn no permiten acceder a los autobuses con

bicicleta.

Finalmente, cabe sefalar que los sistemas publicos de bicicleta constituyen otro de los
mecanismos empleados para fomentar la movilidad ciclista. Casi todas las ciudades tienen su
propio sistema, aunque con enfoques y objetivos diferentes. En el subapartado 2.10 se

profundizara mas en detalle sobre este aspecto.
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2.4 Acciones dirigidas a favorecer la bicicleta

En este apartado se realiza un repaso a las acciones llevadas a cabo por las ciudades para
fomentar la movilidad ciclista. Como se puede observar en la Tabla 4, casi todas las encuestadas

—excepto Sevilla y Amadora -han realizado actuaciones con este propésito.

Tabla 4. Acciones dirigidas a favorecer la bicicleta.

~ Fomentar desplazamientos al Medidas enfocadas a
Campanas de

marketing trabajo, coI(_egios, y lugares de _ fomentar_la
interés intermodalidad
Madrid Si Si Si
Barcelona Si Si Si
Valencia Si Si Si
Sevilla2 No No No
Malaga Si Si Si
Murcia Si Si Si
Vitoria-Gasteiz Si Si Si
Oviedo Si Si Si
Pamplona Si Si Si
San Sebastian Si Si Si
Burgos Si Si Si
Santander Si Si Si
Amadora No No No
Castellon de la Plana Si Si Si
Ledn Si Si Si
Ponferrada Si Si Si
Segovia Si Si No
Torres Vedras Si Si Si

a: Sevilla realizaba actuaciones dirigidas a fomentar el uso ciclista con anterioridad a 2011.

El punto negativo es que casi todas ellas se engloban dentro de la Semana Europea de la
Movilidad (Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente, 2015), que se celebra cada
ano del 16 al 22 de septiembre. Hay que recordar que la mayoria de las medidas planteadas en
esta semana tienen un caracter temporal-. Por tanto, fuera de esta iniciativa, hay que decir que
las acciones destinadas a fomentar el uso de la bicicleta son escasas, por mas que sean

necesarias o, precisamente por eso.
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En los siguientes subapartados se describiran las principales actuaciones llevadas a cabo por

los municipios encuestados.

2.4.1 Campafas de marketing

Las campanas de marketing mas utilizadas por las ciudades se pueden agrupar bajo la siguiente

clasificacion:

Campanias en la Semana Europea de la Movilidad: incluye iniciativas como el Dia de la
Bicicleta, carreras ciclistas, dia sin coches, talleres, seminarios y cursos para aprender a
montar en bicicleta.

Campariias de concienciacién: coordinadas con asociaciones e instituciones publicas,
consiste en la colocaciéon de publicidad en webs oficiales, autobuses, marquesinas y
estaciones de metro, y el reparto de folletos informativos. Persiguen que el ciudadano
conozca la normativa vigente y promocionar el uso de la bicicleta. Destaca la campanfia de
convivencia con la bici de Madrid (2014), con un alcance estimado del 73,3% del total de
ciudadanos. Vitoria-Gasteiz también destaca por la elaboracién de infografias, manuales
y folletos para informar a sus ciudadanos.

Campaiias para publicitar el sistema publico de bicicletas: se llevan a cabo para dar a
conocer el sistema, con el objetivo de aumentar la demanda. Igual que en el caso anterior,
se coloca publicidad en webs oficiales, autobuses, estaciones de metro, marquesinas, etc.
Organizacion de seminarios: actividades enfocadas a un campo mas técnico. Profundizan
en las ventajas y desventajas del modo ciclista y se estudian soluciones particulares para
problemas especificos. La ciudad de Malaga es muy activa en este tipo de actividades.
Organizacion de otras actividades: otras iniciativas que persigan promocionar el uso
ciclista, entre ellas el Festival con B de bici; la organizacién del Biketour en Madrid; el dia
del deporte y promocién de la bicicleta eléctrica en Malaga; las rutas urbanas en Murcia;
préstamo de bicicletas de pedaleo asistido de la Policia Local en Oviedo; el dia de la
bicicleta en Pamplona; los cursos para aprender a montar en bicicleta en San Sebastian;
el programa de seguridad vial “Movilidad Respetuosa” de Castelldbn de la Plana;

exposiciones, talleres y mesas ciudadanas en Ledn, etc.
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2.4.2 Fomentar desplazamientos al trabajo, colegios y lugares de interés

Estas actividades concentran gran parte de la atencion de las ciudades y se desarrollan con
caracter permanente. Se trata de campanas enfocadas a conseguir una mejora en el uso ciclista
en viajes al trabajo o al centro de estudios, popularmente conocidas como “en bici al frabajo’ o
“en bici al cole’. En los ultimos afos, la mayoria de las ciudades se ha inclinado en mayor medida

a fomentar el uso de la bicicleta para escolares, estableciendo caminos escolares seguros.

Vitoria-Gasteiz es la ciudad que mas campanas e informacién promueve en este apartado, donde
destacan la Agenda 21 Escolar 2014-2016, sobre la movilidad activa y auténoma al colegio,
camino escolar y la campana “Saca tu bici...”. También destaca el programa “Bike to Work” en
Murcia; en bici al trabajo y en bici al colegio de Burgos; y la promocion de bicicletas para uso
escolar en Torres Vedras. Estas iniciativas se acompaian de la instalacion de aparcabicis en los

centros escolares.

Barcelona, con su conocida estructura de ciudad en supermanzanas, procura que las ventanas
temporales de la distribucion urbana de mercancias no coincidan con los horarios de entrada y
salida de la escuela. Por otro lado, Ledn y Murcia promocionan activamente la movilidad ciclista

para ir al trabajo, ofreciendo bicicletas a sus empleados municipales.

2.4.3 Fomentar la intermodalidad

Las acciones enfocadas a fomentar la intermodalidad se centran sobre todo en la instalacion y
ampliacion de la red de aparcabicis en intercambiadores de transporte y en puntos generadores
de viajes. En la actualidad se estan instalando los primeros aparcabicis destinados a bicicletas
eléctricas. También se han revisado las normativas municipales con el objetivo de modificar los

horarios de acceso al transporte publico con bicicleta, flexibilizando su uso.

En este sentido, destaca la creacion del Observatorio Municipal de la Bicicleta de Murcia, con el
que se pretende impulsar el uso de la bicicleta, estudiando los origenes y destinos de los viajes
realizados en este modo de manera que se puedan adoptar las medidas necesarias para

incrementar la intermodalidad.
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2.4.4 Otras

En general, las actividades en pro de la bicicleta son muy diversas y variadas. No todas tienen
como objetivo incrementar la demanda del servicio publico de bicicletas y promocionar su uso,
sino que, por ejemplo, algunas incorporan un matiz social. De esta manera, Murcia destaca por
su programa de recuperacion de bicicletas para ONG’s locales y por el préstamo gratuito de

bicicletas a colectivos con riesgo de exclusién social.

Otras iniciativas se encaminan a que el ciudadano aprenda, entre otras cuestiones, a reparar la
bicicleta si sufre algun percance. En Madrid se realiza un taller de reparacion de bicicletas desde
el Centro de Educacién Ambiental de Dehesa de la Villa. En Vitoria-Gasteiz destaca el recurso
Bike Station, que ofrece a los ciudadanos cursos de formacion en mecanica basica y avanzada,

cursos de educacion vial, cursos de cicloturismo, rutas guiadas teméaticas y charlas y tertulias.

Barcelona ofrece un innovador sistema confactless para consultar todo aquello relativo a
bicicletas (vias ciclistas, estaciones de Bicing, aparcabicis, etc.). De esta forma, y a través de
tecnologia sin contacto, el usuario puede acceder a la informacién en diferentes puntos de la

ciudad. Esta iniciativa se enmarca dentro del concepto de ciudad inteligente -Smart Cities-.

Por otra parte, Murcia es una de las ciudades que intenta por todos los medios que cualquier
ciudadano tenga acceso a una bicicleta. Para ello, han lanzado un sistema de intercambio web

de bicicletas, al objeto de hacer mas accesible el mercado de segunda mano.

2.5 Reparto modal ciclista en la ciudad

El reparto modal ciclista ha adquirido relevancia en los ultimos afios, coincidiendo con el aumento
progresivo del uso de la bicicleta en Espaia. Anteriormente, la mayoria de las encuestas de
movilidad no recogian el modo ciclista como una categoria independiente, sino que la incluian
dentro de la categoria modos activos -a pie y en bicicleta. Esta particularidad puede observarse
en el Informe del Observatorio de la Movilidad Metropolitana (2015), que elabora una sintesis de
las encuestas de movilidad realizadas en areas metropolitanas. De la misma forma, en la Tabla

5 se puede comprobar la indisponibilidad de datos existente en algunas ciudades.

Vitoria-Gasteiz destaca como el municipio con el reparto modal ciclista mas elevado. Le siguen
Sevillay San Sebastian, con un 6% y un 4%, respectivamente. No obstante, aun sin disponer de
datos oficiales, casi todas las ciudades estiman que estos valores han aumentado en los Ultimos

afnos. Esta clasificacion, en casi todos los casos, es coherente con el grado de implicacion
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mostrado por las ciudades para fomentar el uso ciclista. Asi, relacionando estos datos con las
politicas enfocadas a la movilidad ciclista, la infraestructura ciclista y las acciones dirigidas a
favorecer la bicicleta, advertimos que no ha sido por casualidad. El reparto modal ciclista, aunque
también esta relacionado con el estilo de vida de las personas y las caracteristicas de las
ciudades, tiene una relacién muy estrecha con las medidas dirigidas a fomentar el uso de este

modo de transporte.

Tabla 5. Reparto modal ciclista.

Reparto modal

ciclista (%) Ano
Madrid 0,81 2014
Barcelona 1,77 2014
Valencia n.d. n.d.
Sevilla 6,0 2011
Malaga 1,7 2014
Murcia 11 2009
Vitoria-Gasteiz 12,3 2014
Oviedo n.d. n.d.
Pamplona 2,3 2013
San Sebastian 4,0 2011
Burgos 3,8 2011
Santander 0,7 2013
Amadora n.d. n.d.
Castellon de la Plana n.d. n.d.
Ledn 0,28 2009
Ponferrada 2,08 2007
Segovia n.d. n.d.
Torres Vedras 1,0 2011

Las tres ciudades mencionadas destacan por ofrecer una red de aparcabicis superior a la media,
y, salvo en Sevilla, todas disponen de un plan de bicicletas y organizan actividades para el
colectivo ciclista continuamente. En el caso de Sevilla, se desarrollé6 con anterioridad un plan
ambicioso de bicicletas, que apostaba por la presencia de este modo en la ciudad, lo que ha
repercutido en el reparto ciclista actual. Cabe deducir, por tanto, que la planificacién y el esfuerzo
realizado para intensificar las ventajas de la bicicleta y atenuar sus inconvenientes, se ven

reflejados positivamente en el reparto modal ciclista.
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2.6 (La ciudad cuenta con un mapa de la bici?

Los mapas de la bicicleta o guias con recomendaciones sobre las rutas mas aptas para circular,
con inclusién de pendientes medias, ubicacion de aparcabicis, estaciones de bicicleta publica,
etc., son una herramienta de indudable utilidad para fomentar la movilidad ciclista. En este
aspecto, casi todas las ciudades ofrecen informacién a sus usuarios a través de un mapa con
elementos georreferenciados -excepto Oviedo y Amadora. En la seccion de enlaces de interés
incluida al final de este informe, se pueden consultar las direcciones web de los mapas de la

bicicleta de cada municipio.
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Figura 6. Mapa de la bicicleta de Pamplona.

Ademas de los mapas con informacion sobre los sistemas publicos de bicicleta -estaciones,
bicicletas, etc.-, las ciudades ofrecen otros mapas con datos adicionales. Los mas sencillos se
integran en el servicio de Google Maps, mientras que los mas sofisticados ofrecen al usuario una

experiencia interactiva, con la posibilidad de activar o desactivar diversas capas.

Madrid, Vitoria-Gasteiz y Pamplona (Figura 6) destacan por la cantidad y la calidad de los datos
que aparecen en sus mapas. Entre otros, se detallan calles recomendadas, carriles bici, vias
amables, puntos de avanzabici, pendientes, aparcabicis, Areas de Prioridad Residencial (APR),

puntos de informacioén y calles 30.
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Otros mapas, a pesar de no contar con informacion sobre calles recomendadas, pendientes o
calles 30, si incluyen los aspectos mas esenciales, como aparcabicis y situacion de vias ciclistas

segregadas. En cambio, los mas sencillos solamente informan de la ubicacion de carriles bici.

La accesibilidad progresiva a internet ha permitido que estos mapas proliferen en los ultimos
anos, convirtiéndose en un aliado fundamental a la hora de planificar viajes en bicicleta. El gran
avance actual en sistemas de georreferenciacion y su gran permeabilidad para cualquier grupo
de usuarios, permite, ademas, la elaboraciéon propia de mapas gracias a la colaboracion de
diferentes colectivos o asociaciones ciclistas. La tendencia en esta direcciéon augura a corto-
medio plazo una mejora sustancial en la informacion proporcionada a través de este tipo de

cartografia ciclista.

2.7 Medidas para prevenir actos vandalicos y robo de bicicletas

El Bardbmetro anual de la bicicleta (DGT, 2011) indica que al 17,4% de los ciclistas le han robado
la bicicleta al menos una vez, y a un 4% en mas de una ocasion. Estos datos se reflejan en la
opinién de los ciclistas sobre si es necesario mejorar la seguridad de los aparcamientos. Asi, el
76,2% de los usuarios considera que es necesario crear aparcamientos cubiertos pero, ante la
imposibilidad econdmica y espacial de implantar una malla densa y accesible de estos, la

solucion pasa por aplicar otro tipo de medidas.

En este aspecto, se puede decir que las ciudades avanzan en la misma direccion, apostando por
crear o adherirse a un registro de bicicletas que facilite su recuperacién en caso de robo. El mas
comun es el sistema de registro de bicicletas de la Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB -

www.biciregistro.es), presidida por la ciudad de Murcia. La asociacién tiene por objeto generar

una relacion dinamica entre las ciudades espafolas con el fin de facilitar, hacer mas segura y
fomentar la circulacién ciclista, especialmente en el medio urbano. Madrid, Murcia, Oviedo,
Santander, y Castellén de la Plana estan adheridas a esta red, cuyo registro recoge todos los
datos en un listado a nivel nacional, e identifica a cada una de las bicicletas a través de unas
pegatinas de registro (se puede reforzar con un identificador fisico). Estas pegatinas estan
fabricadas de un material de dificil extraccion que, en caso de agresioén, deja el cdédigo grabado

en el bastidor y visible bajo luz ultravioleta.

Por su parte, Pamplona -y hasta junio de 2015 también Vitoria-Gasteiz-, utiliza el sistema de
registro conocido como Bicitronic. En la Figura 7 se observa que su funcionamiento es similar al

anterior, individualizando cada bicicleta mediante pegatinas y un identificador metalico.
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Figura 7. Funcionamiento del sistema de registro Bicitronic. Fuente: www.bicitronic.com

Otras ciudades, como Barcelona, Sevilla, Vitoria-Gasteiz, Burgos y Ponferrada, cuentan con un
sistema de registro municipal. Destaca el caso de la tercera, con 4.831 bicicletas registradas
(Tabla 3). Cabe destacar, en linea con lo que se ha comentado en apartados anteriores, que el
éxito del sistema se debe en parte a su inclusién del como parte del Plan Director de Movilidad

Ciclista de la ciudad.

Por otro lado, Murcia y Pamplona son las ciudades que mas esfuerzos han realizado para
combatir la inseguridad en los aparcamientos y los robos de bicicletas. En el primer caso, se ha
apostado por instalar aparcamientos cerrados en puntos estratégicos de la ciudad (subapartado

2.2.1), mientras que en Pamplona se han habilitado 438 plazas de aparcabicis video-vigiladas.

2.8 Participacion en proyectos regionales, nacionales o
europeos

La participaciéon de las ciudades en diferentes proyectos regionales, nacionales o europeos, les
proporciona financiacion y la posibilidad de compartir experiencias con el resto de socios. Las
actividades realizadas engloban visitas técnicas, asistencia a congresos y conferencias y
participacion en redes de intercambio. Actualmente, las ciudades han entendido que deben tener
presencia en este campo, pues les sirve para dar a conocer y poner en valor sus proyectos a la
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vez que se benefician de las experiencias exitosas -y también fallidas-, de otros municipios. Asi,
los ayuntamientos e instituciones se involucran cada vez mas en diferentes propuestas,

aportando datos de explotacion y recomendaciones basadas en su experiencia.

La Red de Ciudades por la Bicicleta, la Red CiViTAS y la Red CIVINET aglutinan la participacion

de gran parte de las ciudades encuestadas.

Red de Ciudades por la Bicicleta: sus objetivos se basan en fomentar el uso de la bici en
las ciudades mediante la promocion de ésta, el incremento de infraestructuras y la
identificacién de la bicicleta como un vehiculo silencioso, limpio, asequible, sostenible y
con gran potencial.

Red CiViTAS: se trata de un programa que permite a las ciudades aprender de las
experiencias del resto, facilitando el intercambio de ideas.

Red CIVINET Espaiia-Portugal: se trata de una red dependiente de la Red CiViTAS, que
en este caso agrupa a ciudades de Espafna y Portugal, con el objetivo de facilitarles el

intercambio de experiencias.

Al margen de estas redes, las ciudades participan en otros proyectos, generalmente europeos,
siendo Santander y Amadora las Unicas que no tienen presencia en este tipo de iniciativas. Entre
los demas municipios, destacan Murcia, Vitoria-Gasteiz y San Sebastian, al participar

simultaneamente en varios proyectos.

2.9 Contactos con otras ciudades para implementar nuevas
medidas

A continuacion, se muestran las ciudades que participan en redes de intercambio, aquellas que
asisten a congresos y conferencias, y las que realizan visitas técnicas (Tabla 6). Destaca que
casi la mitad de las ciudades no realiza visitas técnicas, lo cual se atribuye a ajustes
presupuestarios. En el caso de realizarlas, los municipios subrayan la importancia de participar
en diversos proyectos, pues son los que facilitan la financiacion necesaria. Asimismo, todas las
ciudades recalcan la riqueza de estas visitas, pues aportan recomendaciones concretas con

ejemplos especificos.
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Tabla 6. Participacion en redes de intercambio, asistencia a congresos y realizacion de visitas técnicas.

Red de intercambio Asistencia a _ Realizac,ic')n_ de visitas
congresos/conferencias técnicas
Madrid Si Si Si
Barcelona Si Si Si
Valencia Si No No
Sevilla? Si No No
Malaga Si Si Si
Murcia Si Si No
Vitoria-Gasteiz Si Si Si
Oviedo Si Si Si
Pamplona No Si Si
San Sebastian No Si Si
Burgos Si Si Si
Santander Si Si No
Amadora Si Si Si
Castellon de la Plana Si Si Si
Ledn No Si No
Ponferrada Si Si Si
Segovia No Si No
Torres Vedras Si Si Si

a: Sevilla asistia a congresos y realizaba visitas técnicas con anterioridad a 2011.

Es mas frecuente la asistencia a congresos y conferencias, que se convierte en otra via valida
para aprender de las experiencias del resto, a la vez que se dan a conocer las propias. De esta
forma, se fomenta la creacién de redes internas de trabajo con potencial para iniciar futuras
colaboraciones. También se observa la opcidon por organizar congresos internacionales y
nacionales, como es el caso de Malaga. Madrid, por su parte, acoge numerosas visitas para dar

a conocer su innovador sistema publico de bicicletas, que ofrece asistencia al pedaleo.

2.10 Sistemas publicos de bicicletas

Los sistemas publicos de bicicletas en Espana y Portugal se encuentran aun en una fase que
podriamos llamar de plena juventud pues, tal y como se observa en la Tabla 7, todos los sistemas
son posteriores al afo 2006. En la actualidad, las ciudades se encuentran inmersas en un
proceso a lo largo del cual esperan que la bicicleta se consolide como un modo de transporte
habitual, por lo que siguen acometiendo ampliaciones y mejoras que lo favorezcan. Entre todos

los sistemas, destacan el de Madrid (Figura 8), el de San Sebastian y el de Barcelona, al ser los
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unicos que cuentan con bicicletas eléctricas de pedaleo asistido —téngase en cuenta que la

orografia es uno de los motivos principales que disuade del uso de la bicicleta.

BicMAD

BONOEARH

Figura 8. Bicicletas eléctricas de pedaleo asistido de Madrid (BiciMAD).

Estos sistemas publicos se concibieron en parte como una herramienta que potenciara el uso de
la bicicleta privada. Asi se desprende del estudio de Castro (2011), que argumenta que, en
paises sin cultura ciclista previa, la implantacion de un sistema publico de bicicletas ha
contribuido en algunos casos a duplicar el nimero de viajes en bicicleta ya existentes antes del

sistema.

En el caso concreto de Espana, en 2013 se observa que la demanda de estos sistemas se
estanca en algunas ciudades con respecto a afios anteriores, aunque por otro lado aumenta el
numero de usuarios inscritos (Informe del Observatorio de la Movilidad Metropolitana 2013,
2015). Este hecho, unido a que el reparto modal ciclista ha aumentado en el mismo periodo de
tiempo de forma generalizada en todas las ciudades, nos induce a pensar que estos sistemas

consiguen uno de sus objetivos principales: crear cultura ciclista.

En la Tabla 7 se observa que Madrid, Barcelona, Valencia y Sevilla cuentan con una oferta de
bicicleta publica de mayor calidad, con mas de 150 estaciones y 2.000 bicicletas disponibles. Por
lo general, la magnitud de la oferta esta en consonancia con la poblacién de la ciudad, excepto
en el caso de Castelldn de la Plana, que cuenta con uno de los mejores sistemas de las ciudades
medianas. La rotacién de bicicletas indica, de media, el nimero de ocasiones en que se utiliza
cada bicicleta al dia. Se trata de un indicador que muestra la salud de la que goza un sistema. El
valor que marca el limite entre si un sistema funciona adecuadamente o no se encuentra
alrededor de 3 o 4 rotaciones de cada bicicleta al dia. En este sentido, destacan los sistemas de

Madrid, Barcelona, Valencia, Malaga y Sevilla.
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Tabla 7. Oferta y demanda de los sistemas publicos de bicicletas.

Fecha de Bicicletas . Usuarios . Ro.ta-cic')n de
implantacion disponibles Estaciones registrados Usos diarios b|c(|§iI:)t a

Madrid (BiciMAD) 2014 2.028 165 51.328 (julio 2015) 10.372 51
Barcelona (Bicing) 2007 6.000 423 95.116 (julio 2015) 36.000 6,0
Valencia (Valenbisi) 2010 2.750 275 92.800 (2015) 35.000 12,7
Sevilla (Sevici) 2007 2.650 260 38.000 (dic. 2014) 13.501 51
Mélaga (Malagabici) 2013 400 23 27.000 (abril 2015) 4,000 10,0
Murcia (MUyBICI) 2015 600 60 1.200 (mayo 2015) n.d. n.d.
Vitoria-Gasteiz - - - - - -

Oviedo - - - - - -

Pamplona (Nbici) 2007 100 5 4,000 (2014) 35 04
San Sebastian (Dbizi) 2013 100 16 2.000 (2015) n.d. n.d.
Burgos (Bicibur) 2006 150 20 542 (2014) 58 0,4
Santander (Tusbic) 2008 200 17 65.313 (abril 2015) 101 0,5
Amadora - - - - - -

(CB"’I‘;th;” de la Plana 2008 400 50 3120mao2015 L1500 38
t';l?)” (Lednte prestala 2007 100 20 10234 (2014) 118 1,2
t’;":r‘;irt??aatfiz‘)’”fe"ada 2014 300 30 nd. nd. nd.
Segovia (Sé Bici) 2008 100 7 3.001 (2014) n.d. n.d.
(T:;zz%z:;as 2013 200 14 1.600 (marzo 2015) 1.000 34

No obstante, estos datos deben situarse en el contexto de cada ciudad, teniendo en cuenta sus
caracteristicas y las de sus sistemas. De esta forma, la Figura 9 muestra la oferta de los sistemas
segun la poblacion de las ciudades y su extension. Si se atiende a la poblacién, Torres Vedras
destaca con una oferta de 16 bicicletas por cada 1.000 habitantes. Le siguen Ponferrada, Sevilla
y Valencia, con valores alrededor de 4 bicicletas por cada 1.000 habitantes. Asi, sus sistemas
ofrecen una disponibilidad mayor que en otras ciudades, lo que garantiza a los usuarios una

probabilidad mayor de encontrar bicicletas libres.

En cuanto a la superficie, destacan Barcelona, Valencia y Sevilla -ciudades grandes-, y Castellon
de la Plana, Ledn y Ponferrada -ciudades medianas. Estos sistemas gozan de una accesibilidad

mayor, al conformar una malla con estaciones mas préximas entre si.

Un sistema que se caracterice por ofrecer alta disponibilidad y buena accesibilidad aumenta sus
probabilidades de éxito. Asi se observa en los casos de Valencia, Barcelonay Sevilla, con valores
superiores a la media en ambos indicadores, al contar con 12,7, 6,0 y 5,1 rotaciones de cada

bicicleta al dia, respectivamente.
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Figura 9. Oferta de los sistemas publicos de bicicletas por poblacién y superficie.

Para comparar la demanda del sistema entre ciudades, se antoja necesario estudiar el nimero
de usos diarios por poblacion y nimero de estaciones. En la Figura 10 se observa que los
municipios de Torres Vedras, Valencia y Barcelona cuentan con los valores mas altos. Sin
embargo, destacan también los casos de Malaga y Castellon de la Plana, que, con un nimero
menor de bicicletas y estaciones que Madrid, consiguen una mayor eficiencia que ésta en los

préstamos por poblacion.

Por otra parte, el indicador de usos diarios por estacion nos da una idea de la eficiencia del
sistema, al igual que ocurre con la rotacién de bicicletas. En este caso destaca Malaga, con mas
de 160 préstamos por estaciéon al dia. Por detrds se encuentran Valencia, Torres Vedras,

Barcelona, Madrid y Sevilla, con valores de entre 60 y 120 préstamos por estacion al dia.

El hecho de contar con un valor alto en el indicador de usos diarios por niumero de estaciones
sugiere que un mayor niumero de usuarios utilizan el sistema si sus viajes tienen como origen un
punto en las inmediaciones de una estacion. Por otro lado, un valor bajo en el indicador de usos
diarios por poblacion puede indicar que el sistema no tiene demasiado éxito, o que el sistema no
es accesible a una gran parte de los ciudadanos. Contrastando los valores de ambos indicadores,
cabe decir que los sistemas que cuentan con un uso por poblacién bajo y a la vez poseen un uso
por estacion alto, tienen delante de si una oportunidad Unica para expandir su area de operacion

-casos de Madrid y Malaga. En una hipotética extension del servicio, las nuevas estaciones
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contarian presumiblemente con un valor de usos diarios por estacion similar al existente con

anterioridad, lo que revierte en un incremento de la demanda y en un uso por poblaciéon mayor.
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Figura 10. Demanda de los sistemas publicos de bicicletas por poblaciéon y nimero de estaciones.

Los datos de este apartado son coherentes con los publicados por el Observatorio de la Bicicleta
Pudblica en Espafa (Castro y Anaya, 2015), en el que destacan los sistemas publicos de Madrid,

Barcelona, Valencia, Sevilla, Malaga y Zaragoza.

Otro aspecto fundamental de estos sistemas lo constituyen las tarifas. La tarificacion influye de
forma directa en la demanda del servicio, pudiendo disuadir a usuarios potenciales de utilizarlo.
Como se observa en la Tabla 8, el sistema de Madrid es el Unico que cobra por uso desde el
primer minuto. Esta politica tarifaria responde a otro de los factores que influye en su disefo: el
mercado objetivo. Asi, BiciMAD se concibid con la idea de no atraer exclusivamente a usuarios
habituales de transporte publico, introduciendo una tarifa que frenara un posible éxodo masivo
hacia el modo ciclista. Su objetivo, en cambio, se centra en seducir a los usuarios del vehiculo
privado, ofreciéndoles tecnologia eléctrica de pedaleo asistido y precios competitivos. Por otra
parte, BiciMAD incorpora un sistema innovador de descuentos, que bonifica al usuario si reserva
anclaje en destino o devuelve la bicicleta en una estacion deficitaria -con menos de un 30% de

ocupacion.

En las ciudades grandes se cobra por uso generalmente a partir de la primera media hora. Esta

decisidon persigue que los viajes no se realicen por motivos de ocio, aumentando asi la

34



disponibilidad de bicicletas y consiguiendo una rotacion mayor. En cambio, en casi todas las

ciudades medianas y pequenas se puede disfrutar del servicio gratuitamente tras hacer efectivo

el pago de la cuota anual correspondiente. Estos sistemas introducen una limitacién de uso, que

suele estar entre las 2 y las 4 horas, siendo obligada la devolucioén de la bicicleta antes de que

este intervalo de tiempo finalice.

Tabla 8. Tarifas de los sistemas publicos de bicicletas.

Madrid (BiciMAD)2
Barcelona (Bicing)
Valencia (Valenbisi)
Sevilla (Sevici)
Mélaga (Malagabici)
Murcia (MUyBICI)
Vitoria-Gasteiz
Oviedo

Pamplona (Nbici)?

San Sebastian (Dbizi)

Burgos (Bicibur)d
Amadora
Santander (Tusbic)

Castellon de la Plana
(BiciCas)

Ledn (Ledn te presta la

bici)

Ponferrada (Ponferrada

te presta la bici)®
Segovia (Sé Bici)
Torres Vedras
(Agostinhas)P

Coste Tarifa
anual (€)  anual (€)
1.800.000 15-25

15.000.000 47,0
n.d. 29,2
n.d. 33,3

1.000.000 25,0
0 48,4

0 Gratuito
n.d. 45,0
80.000 15,0
0 27,1
540.000 29,0

160.000 Gratuito
n.d. 33,0
20.000 20,0
58.000 10,0

Tarifa de los
primeros 30
minutos (€)

0,50
Gratuito
Gratuito
Gratuito
Gratuito
Gratuito

Gratuito
0,10
Gratuito

Gratuito
Gratuito
Gratuito
Gratuito

Gratuito

Gratuito

Tarifa Tarifa Tarifa Tarifa
30-60 60-90 90-120  horaria>120
min(€) min(€) min (€ min (€)
0,60 0,60 0,60 4,00
0,74 0,74 0,74 4,49
0,52 —_— 2,08 — 2,08
0,51 1,03
0,51 0,51 0,51 1,02
Gratuito  Gratuito  Gratuito
Gratuito  Gratuito  Gratuito Gratuito
0,60 - 300 — 3,00
Gratuito  Gratuito  Gratuito
Gratuito =—— 0,32 —— 0,32
Gratuito  Gratuito  Gratuito Gratuito
Gratuito  Gratuito  Gratuito Gratuito
Gratuito
Gratuito  Gratuito  Gratuito Gratuito
Gratuito  Gratuito  Gratuito Gratuito

a: La tarifa anual es distinta en funcion de si el usuario dispone o no de abono del Consorcio Regional de Transportes.
b: Las bicicletas deben devolverse antes de que transcurra el plazo de 4 horas.
c: Los 20 primeros minutos son gratuitos. La tarifa es de 0,1€ si el tiempo de viaje se situa entre 20 y 30 minutos.
d: Las bicicletas deben devolverse antes de que transcurra el plazo de 2 horas.
e: Las bicicletas deben devolverse antes de que transcurra el plazo de 1 hora.

El coste anual del servicio varia fundamentalmente en funcion del tamafo del sistema. Sus

partidas principales estan relacionadas con la infraestructura, adquisicién de bicicletas, reparto

de bicicletas entre estaciones y mantenimiento. En muchos casos, se intenta abaratar el coste

anual -e incluso eliminarlo-, mediante la cesidn de espacios publicitarios en la ciudad. Se trata

de una practica comun que desvirtua el valor del coste econémico anual. Barcelona soporta el
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coste mas alto de las ciudades encuestadas, influenciado por el importe de las bicicletas con
tecnologia eléctrica, que forman una parte de su flota de vehiculos total. En este caso, se trata
de un modelo de pago por servicio, sin cesion de publicidad estatica. Asi, el coste medio de cada
bicicleta por afio en Barcelona se sitia en 2.500 euros, muy alejados de los 890 euros de media

en el caso de Madrid -que si ha cedido espacios publicitarios para abaratar el coste del servicio.

Al margen de las tarifas y el coste anual, uno de los retos pendientes de los sistemas publicos
de bicicletas recae en su integracion con otros servicios ciudadanos y, en especial, con el
transporte publico. Menos de la mitad de las ciudades encuestadas integra estos sistemas en
sus respectivas tarjetas de transporte publico, tan solo Valencia, Malaga, Murcia, Pamplona, San
Sebastian, Burgos y Leon. El hecho de que todos los titulos de transporte, de cualquier modo,
formen parte de un sistema tarifario Unico contribuiria a aumentar el atractivo del transporte

publico y a facilitar su uso.

En definitiva, los sistemas publicos de bicicletas son una herramienta catalizadora del uso
general de la bicicleta. No obstante, se deben seguir aplicando medidas que garanticen una
gestidon mas eficiente y que sirvan para atraer a un mayor nimero de usuarios. Visto asi, las
ciudades tienen ante si el reto de contribuir a consolidar la bicicleta como un modo de transporte

habitual y significativo en el reparto modal de nuestras ciudades.
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3 Conclusiones

El analisis de las encuestas arroja algunas conclusiones de interés para el planificador.
En primer lugar, se constata que tan solo 6 ciudades, de las 18 estudiadas, incluyen su Plan de
Bicicletas en el PMUS, lo que indica que queda espacio por mejorar en la planificacion urbana.
En efecto, cuando las medidas recogidas en el Plan de Movilidad se unen a las mas especificas
contenidas en un Plan de bicicletas, se aprovechan mejor los efectos conjuntos, facilitando el

proceso de implementacion de las estrategias ciclistas.

Se observa, asimismo que la politica mas comun seguida por las ciudades es la de crear
infraestructura ciclista, probablemente por ser mas sencilla de implementar. Otro tipo de medidas
de tipo conductual o que impliquen restricciones a los conductores de vehiculos particulares, son

siempre mas controvertidas.

Es muy probable que los conductores de vehiculo privado, no estan aun lo suficientemente
“maduros” como para convivir con la bici, y por eso algunos sectores demandan insistentemente

la construccion de carriles bici como Unica forma de animarse a utilizarla.

Es importante el esfuerzo realizado por las ciudades en los ultimos afos, intentando sacar la
bicicleta de las aceras, haciéndolas circular por la calzada, conviviendo con el resto del trafico
urbano. Para ello, es imprescindible reforzar la seguridad para los elementos mas vulnerables,
pues algunas iniciativas adoptadas por las ciudades (carriles 30, distancia de seguridad), sélo

funcionaran si se produce al mismo tiempo un estrechamiento de la vigilancia.

Aunque puede parecer lo contrario, lo cierto es que el estancamiento experimentado por la
demanda en los sistemas publicos de bicicletas que podriamos considerar maduros, en realidad
es un buen sintoma, pues el uso de las bicicletas particulares sigue aumentando, y ello denota

el cumplimiento de uno de los objetivos de ese tipo de sistemas: fomentar la movilidad ciclista.

Los demas sistemas deben apostar por instalar un mayor nimero de estaciones, de forma que

el territorio urbano quede vertebrado de una forma mas compacta.

Sin embargo, a la vista de los datos recogidos, se confirma que los carriles bici —aun siendo
necesarios-, no garantizan una mayor movilidad ciclista. En este punto, cobran especial
importancia otras medidas complementarias, que arropen a la bicicleta y la impulsen a salir a la
calle. Por ejemplo, mas publicidad del registro de bicicletas, cursos para aprender a montar en
bicicleta, para saber cémo circular, de mantenimiento, etc. Es muy importante concienciar a las
personas de que el carril bici no es necesario, salvo en algunos casos, y quitarles el miedo a

circular por la calzada.
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Es muy importante seguir avanzando en las medidas que fomenten la intermodalidad con el
transporte publico: horarios, tarifas, tarjetas, etc. Tampoco hay que olvidar que si bien la
disponibilidad de bicicletas y aparcabicis, es fundamental, no lo es menos la accesibilidad, con

una red extensa y coherente a lo largo del territorio.

38



Anexo |: Encuesta

Ciudad: 2{)20
=2
N° Habitantes: CiVi

CIVITAS City Networks
‘Spain & Portugail

Preguntas:

¢ Cuenta su ciudad actualmente con un Plan de Bicicletas? ; Esta integrado en el PMUS
0 es un documento independiente? Si lo tiene, por favor, resuma brevemente objetivos
y contenido.

Describanos la politica de su ciudad acerca de las infraestructuras para favorecer la
bicicleta: carril bici, acera bici, calmado de trafico, coexistencia, etc. y hacia déonde han
dirigido sus esfuerzos los ultimos afos. ¢Podria explicar también la politica de
coexistencia de la bici en aceras, zonas peatonales, y el nivel de conflicto, si lo hubiera,
entre ciclistas-coche y peatones-ciclistas?

Resuma las infraestructuras que cuenta su ciudad en apoyo de la bicicleta (longitud de
vias ciclistas, numero de aparcamientos, sistema de registro de bicicletas, posibilidad de
llevar la bicicleta en transporte publico)

Expligue brevemente las acciones dirigidas a fomentar el uso de la bicicleta en los
ultimos anos. En concreto: campafas de marketing, fomento de los desplazamientos al
trabajo y centros de estudio, y medidas que favorezcan la intermodalidad.

Indique el reparto modal de su ciudad para la bicicleta y la fecha en que fue medido.

¢ Cuenta su ciudad con un mapa de la bicicleta? En caso afirmativo, ¢ esta disponible en
alguna pagina web? Si es asi, por favor, indique la direccién o envienos un documento
adjunto.

¢ Se han llevado a cabo medidas especificas para prevenir actos vandalicos sobre las
infraestructuras ciclistas, o el robo de bicicletas? En caso afirmativo, por favor,
describalas brevemente.

¢ Ha participado en proyectos regionales/nacionales/europeos que recogieran acciones
en favor de la bicicleta? s Podria mencionar cuales?

¢ Se ha fijado o ha tenido contactos con otras ciudades para implementar medidas en
favor de la bicicleta? Por favor, especifique si participa en alguna red de intercambio, si
asiste a congresos y conferencias, y si realiza visitas técnicas.

¢, Su ciudad cuenta con un sistema publico de bicicletas? En caso afirmativo, indique la
fecha de implantacion; numero de usuarios registrados, bicicletas, estaciones y usos

diarios; coste anual; tarifa anual y por uso; compatibilidad con otros servicios.
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Enlaces de interés

A continuacién, se muestran enlaces de interés a documentos oficiales (Planes de Bicicleta y
Mapas de la Bicicleta), y a las paginas web de los sistemas de bicicleta publica de cada una de

las ciudades encuestadas.
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Planes de Bicicleta

Madrid: Plan Director de Movilidad Ciclista

Barcelona: Plan de Fomento de la Bicicleta

Valencia: -
Sevilla: Plan de la Bicicleta de Sevilla 2007-2010. (Plan antiguo)

Malaga: Plan Director de Bicicletas

Murcia: Plan Director para el uso de la Bicicleta en Murcia

Vitoria-Gasteiz: Plan Director de Movilidad Ciclista
Oviedo: Plan de Movilidad Urbana

Pamplona: Plan de Ciclabilidad de Pamplona (No es un Plan de Bicicletas como tal)

San Sebastian: Plan de Potenciacion de la Bicicleta en la Movilidad Urbana

Burgos: n.d.

Santander: Plan de fomento de los viajes no motorizados (No es un Plan de Bicicletas como tal)

Amadora:; -
Castellén de la Plana: -

Ledn: Plan Sectorial de Transporte en Bicicleta

Ponferrada; Ponferrada Pedalea

Segovia: -
Torres Vedras: n.d.

Direcciones web de los sistemas de bicicletas publicas

Madrid (BiciMAD): http://www.bicimad.com/

Barcelona (Bicing): https://www.bicing.cat/es/

Valencia (Valenbisi): http://www.valenbisi.es/

Sevilla (Sevici): http://www.sevici.es/

Malaga (Malagabici): http://malagabici.malaga.eu/webpublica/
Murcia (MUyBICI): http://muybici.labici.net/

Pamplona (Nbici): http://www.c-cycles.es/principal.htm

San Sebastian (Dbizi): http://www.dbizi.com/

Burgos (Bicibur): http://www.bicibur.es/

Santander (Tusbic): http://www.tusbic.es/

Castellén de la Plana (BiciCas): http://www.bicicas.es/

Leén (Leébn te presta la bici): http://www.bicileon.com/

Ponferrada (Ponferrada te presta la bici): http://www.ponferrada.org/es/ponferrada-temas/movilidad-

transporte/servicios/servicio-prestamo-bicicletas

Segovia (Sé Bici): http://segovia.onroll.info/

Torres Vedras (Agostinhas): http://www.agostinhas-tvedras.pt/
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Mapas de la bicicleta

Madrid: http://goo.gl/tZHeBc

Barcelona: http://goo.gl/7csxbU

Valencia: http:/goo.gl/GHeglLb

Sevilla: http://goo.gl/hgi6Ps

Malaga: http://goo.gl/xOI8xY

Murcia: http://goo.gl/1bEmpC

Vitoria-Gasteiz: http://goo.gl/lgM5ZdJ

Oviedo: -

Pamplona: http://goo.gl/Vor2kZ

San Sebastian: http://goo.gl/UJSycv

Burgos: http://goo.gl/vm9aqu
Santander: https://goo.gl/55yt3C

Amadora: -

Castellon de la Plana: http://goo.gl/SzN9ul
Leon: http://goo.gl/y0fN8S

Ponferrada: http://goo.gl/rwA9SC

Segovia: http:/goo.gl/B9Ax2v

Torres Vedras: http://goo.gl/yNC1Fx
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