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0. Una reflexión previa sobre la situación actual de 
la bicicleta. ¿Momento dulce o agridulce?



¿dulce o agridulde?

• Milagro, panacea
• Alegría, esperanza
• Moda, 

• Cortina de humo
• Espejismo



Un momento diferente

• Más dinero

• Más necesidad de mostrar que se hace algo por 
el medio ambiente, la salud o la calidad del aire

• Más número de usuarios

• Corrección política y social

La bici ha alcanzado un estatus que no tenía en 
las últimas décadas



Con ideas no tan novedosas pero que ahora cristalizan más adecuadamente



1. Algunos tópicos sobre la bicicleta y la ciudad.



• Tópico 1. Vías ciclistas: “todo vale”
• Tópico 2. Violencia vial: sólo la motorizada
• Tópico 3. Los usuarios son “alternativos”
• Tópico 4. Los automovilistas están “locos”
• Tópico 5. Vías ciclistas como única fórmula de 

garantizar la seguridad del ciclista
• Tópico 6: Más bicicletas es movilidad sostenible
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Sin embargo, 
más bicicletas no son necesariamente “movilidad sos tenible ”

El ejemplo de la evolución de la movilidad en el Pa ís Vasco. 
Evolución del reparto modal 2003-2007



Más bicicletas no son necesariamente “movilidad 
sostenible”

0
5

10
15

20
25
30
35

40
45
50

Bicicleta Peatón Tr. Público Automóvil

2003
2007

El ejemplo de la evolución de la movilidad en el País Vasco. 
Evolución del reparto modal 2003-2007



La metropolización como factor insostenible de fondo



Efecto succión: 
unos modos de transporte de bajo impacto absorben 
los desplazamientos antes realizados en otros de 
bajo impacto, manteniendo el automóvil el mismo 
papel.

Fuente: Socialdata



Las bicicletas públicas no son condición suficiente 
para cambiar el modelo de movilidad

Efecto succión:
Usuarios de la bicicleta pública en Lyon, 

procedencia:
peatón 37%
transporte público 50%
bici privada 4%
automóvil 7%



Tópico 7.Con bicicletas públicas se acaba el problema 
de la introducción de la bicicleta en la ciudad

La Rochelle. 1974.



... Y sus derivas



Derivas

• Las bicicletas: ¿una cortina de humo 
verde en un proceso de insostenibilidad
de la movilidad?

• Las bicicletas públicas: ¿un espejismo en 
la política de la bicicleta?



2. Los conflictos y condicionantes de la 
bicicleta en la ciudad.



Dos grandes categorías de 
condicionantes

• Los condicionantes estructurales:
modelo urbano, modelo de movilidad, 
modelo económico y social, marco 
institucional, condicionantes geográficos, 
etc.

• Los condicionantes directos



Dos fundamentales:
• Peligrosidad, riesgo y percepción del riesgo
• Imagen y percepción de la bicicleta
Dos importantes:
• Incomodidad del uso
• Conveniencia del uso

Condicionantes directos que deben ser 
tratados en una política de la bicicleta



Percepción del riesgo

• Pamplona (encuesta 2004):
Principales problemas de la bici

• Peligrosidad: 49% de la población
• Incomodidad: 15%
• Meteorología: 6%
• Lentitud: 3%
• Mala conectividad: 3%



Imagen del usuario de la bicicleta

Fuente: Coche actual. Octubre 2007



3. Los instrumentos de la política de la bicicleta.



Instrumentos de una política de la bicicleta. 1

Infraestructuras
• Creación de infraestructuras para la 

circulación de la bicicleta
• Adaptación de la infraestructura viaria 

existente
• Creación de aparcabicis
• Adaptación de elementos para facilitar el 

aparcamiento de bicicletas
• Infraestructuras de intermodalidad



Instrumentos de una política de la bicicleta. 2

Normativas
• Adaptación de normativas: de seguridad 

vial, urbanísticas, de diseño del espacio 
urbano, de uso del espacio urbano, etc.



Instrumentos de una política de la bicicleta. 3

Promoción
• Revalorizar culturalmente el uso 

(campañas, acciones, eventos, gestos)
• Discriminar positivamente el uso 

(economía, fiscalidad, acceso)
• Estimular el uso (información, bicicletas 

públicas)
• Reforzar las condiciones de uso 

(educación y formación vial)



Instrumentos de una política de la bicicleta. 4

Gestión
• La política de la bicicleta no sólo está

formada por actuaciones planificadas, con 
objetivos fijados a cumplir y programadas, 
sino por mecanismos de gestión de las 
mismas.

• Oficina de la Bicicleta
• Comisión Cívica
• Comité interdepartamental



Dos fundamentales:
• Peligrosidad, riesgo y percepción del riesgo
• Imagen y percepción de la bicicleta
Dos importantes:

•• Incomodidad del usoIncomodidad del uso
• Conveniencia del uso

Incidencia de los distintos instrumentos de 
la política de la bicicleta



4. Política integral:
qué, para qué, cuándo, cómo, quién.



Qué hacer

1. Comprender el contexto
Dos puntos de partida posibles:

A. Contexto geográfico propicio (habitualmente con una 
tradición sólida de uso de la bicicleta en los años  previos al 
automóvil.

B. Contexto geográfico y urbanístico menos favorabl e.

¿Tradición? No siempre explica el uso
¿Integración de la bicicleta en la política de movilidad? No siempre 
explica el uso
¿Infraestructuras ciclistas de calidad? No siempre explican el uso



Qué hacer

2. Profundizar en las actuaciones

Opciones posibles:
• Dejar que la bicicleta ruede por su cuenta

• Decorar la ciudad con algunas actuaciones pro-
bici

• Impulsar el uso de la bicicleta integralmente

• Actuar integralmente: impulsar la bicicleta en el 
contexto de la movilidad sostenible



Qué hacer

3. Recordar que no todos son vías ciclistas

• Normativas

• Promoción
• Intermodalidad y otras infraestructuras generales
• Gestión

Las bicicletas públicas se pueden considerar 
simultáneamente como instrumentos de promoción, que 
facilitan un cambio de mentalidad y estimulan la 
intermodalidad



Qué hacer

4. Actuar transversalmente
(vertical) todas las administraciones
y (horizontalmente) todos los 

departamentos



Bicicleta: elemento transversal horizontal de las políticas públicas



Qué hacer

5. Dentro de las vías ciclistas no todo son 
“carriles bici”

• La relación con el resto de los medios de 
transporte como clave:
segregación/integración con los motorizados

segregación/integración con los peatones

* pistas-bici, sendas-bici, carriles-bici, aceras-bici



Espacio intermedio entre el peatón y los 
motorizados



El agravio peatonal



Qué hacer

6. Los modos de paliar los conflictos de la 
bicicleta.

• De los “carriles bici” a las infraestructuras 
especializadas

• De las infraestructuras especializadas a las 
infraestructuras “sensibles” a la bicicleta

• De las infraestructuras a las medidas 
complementarias o…medidas blandas



Mejorar la permeabilidad ciclista



Complejidad



También en carreteras. Berna (Suiza)



Intermodalidad



Qué hacer

7. Planificar, consensuar, gestionar.

• Contar con un documento de planificación (del 
tipo que sea)

• Contar con un nivel mínimo de consenso 
ciudadano, técnico y político.

• Contar con algún instrumento de gestión de las 
actuaciones y programas planificados



Qué hacer

• Aspectos críticos generales:

• Falta transversalidad horizontal y vertical
• Falta de políticas integrales de movilidad sostenible

• Aspectos críticos en las ciudades que han iniciado políticas de la 
bicicleta:

• conflictos peatón-ciclista
• falta de cultura del uso de la calzada por parte de los ciclistas
• falta de conexiones intermunicipales
• segregación, bidireccionalidad y otros elementos infraestructurales



Para qué

• ¿Para que haya bicicletas?

• ¿Para verificar el derecho a circular en 
bicicleta?

• O mejor ¿para cambiar el modelo de movilidad?



5. La bicicleta pública en una política 
integral de movilidad ciclista.



Cuestiones planteadas

• Qué modelo de bicicleta pública

• Para qué las bicicletas públicas
• Cuándo

• Cómo
• Cuánto



Características a considerar en un sistema de 
préstamo público de bicicletas

• Definen implicitamente el para 
qué del sistema, los objetivos 
del sistema



Automatización de incidencias, redistribución de bicisModelo de mantenimiento

Pública, privada, mixtaFinanciación y gestión

Devolución/daños/robos/accidentesResponsabilidad de la administración

Daños, robos, accidentesResponsabilidades de la empresa

Datos registrados, usuarios, incidencias, quejasModelo de evaluación y seguimiento

Devolución, daños, robosResponsabilidades del usuario

Gratuito, fianza, gastos de gestión, cobro de usos 
extraordinarios

Coste para el usuario

Edad, carné de indentidad, tarjeta ciudadanaRestricciones de uso

Luces, portabultos, guardabarrosAccesorios

Tamaño, tipo de cuadro y de ruedas, cambio de marchasModelo de bicicleta

Moneda/tarjeta (especial o ciudadana) vinculada al 
transporte público o no. Manual/automático

Operación

Horarios/Días de servicio/Periodo anual
Tiempo máximo de uso y su tarifa

Temporales

Densidad de estaciones/Localización de estaciones/Ámbito 
de uso

Espaciales

Criterios a considerarCaracterísticas del sistema



Bicicletas públicas: no todo vale

• Al igual que ocurre con las infraestructuras:

*integración en la política de la bicicleta
*coste y coste de oportunidad
*sistema (no todos son iguales ni útiles a efectos de la 
normalización de la bicicleta)

*conveniencia del momento y lugar



Integración en la política de la bicicleta

• Las bicicletas públicas están destinadas a un perfil 
particular de usuario, pero no son la solución de 
movilidad de una mayoría de los ciudadanos y, por 
tanto, no significan la normalización de la bicicleta como 
medio de transporte.

• Las políticas de la bicicleta deben dirigirse a la 
normalización. La bicicleta es un medio esencialmente 
privado de movilidad



Coste

• Las bicicletas públicas tienen un coste elevado:

1.500-4.000 euros/bici/año en sistemas automáticos

• Un ejemplo de éxito. 

“Pla Estratègic de la Bicicleta a Barcelona” 2006
Coste estimado para el periodo 2006-2010:

5,6 millones de euros

“Bicing”
Coste estimado en el periodo 2006-2010: 

12-13 millones de euros (1,5 euro/habitante/año)

“Pla Estratègic de la bicicleta a Catalunya” (2006)
Coste estimado para el periodo 2006-2010:

17 millones de euros 



Coste 2

• Las bicicletas públicas tienen un coste elevado. 
Otro ejemplo de éxito. 

Sistema de préstamo público municipal de Vitoria-Gasteiz

Coste: 0,25 millones de euros (>1 euro/habitante/año)

Inversión en infraestructura y otras medidas para la 
bicicleta: ?



Coste 3

Inversión en movilidad ciclista: algunas referencias:
“Se puede estimar que una ciudad debe gastar al menos 30 francos 
(4,5 euros) por año y por habitante para desarrollar una política de 
“ciudad ciclable” digna de tal nombre”

Gante 5,43 euros/hab
Odense 2,49 euros/hab
Leizpig 3,58 euros/hab
Gotemburgo 4,26 euros/hab
San Sebastián 4,5 euros/hab
Sevilla: previsión del Plan: 6 euros/hab

Madrid: previsión provisional del PDMC: 5 euros/hab



Públicas “sin red”

• La mayor parte de las decenas de ciudades españolas 
con sistemas de bicicleta pública no cuenta con una 
política de la bicicleta digna de tal nombre.

• Bicicletas públicas que se muestran ajenas a los 
objetivos de movilidad, sin intención de modificar las 
pautas de movilidad.



Algunas cautelas a tener con las bicicletas públicas 
en particular y con las medidas complementarias en 

general

• Inserción de los servicios de préstamo y alquiler en u na 
política de la bicicleta completa.

El apoyo o la introducción de servicios de préstamo o alquiler de 
bicicletas por parte de la administración será fructífero en la 
medida en que sea una pieza más de una política global de 
promoción de este medio de transporte. En particular, estos 
sistemas presentan sinergias con la creación de vías ciclistas que 
facilitan la circulación de las bicicletas, sobre todo en la medida 
en que buena  parte de los usuarios potenciales están menos 
habituados que los ciclistas cotidianos al tráfico general.

• Integración de los servicios préstamo en un esquema d e 
estímulo simultáneo del alquiler de bicicletas.



Fases de un programa de promoción de la bicicleta 
mediante sistemas de préstamo y/o alquiler de bicicletas.

1. Definición de los usos y usuarios principales a los que 
se dirige el servicio.

2. Exploración de todos los operadores y fuentes de 
financiación posibles, incluyendo los servicios de alquiler 
ya establecidos.

3. Aprobación de un modelo de sistema y de las medidas 
complementarias para la promoción del mismo  y del 
alquiler.

4. Implantación del sistema tras las correspondientes 
campañas informativas.

5. Evaluación y seguimiento de los resultados obtenidos 



Estrategia de implantación del servicio de 

préstamo en Donostia

Medidas de apoyo al alquiler privado existente o a nuevos sistemas de alquiler.
• Facilidades para la extensión del número de puntos de alquiler, permanentes o temporales (verano).
• Mejora en los sistemas de información sobre los establecimientos que alquilan bicicletas y sobre las

condiciones económicas y de uso que ofrecen.
• Exploración de las opciones de nuevos servicios de alquiler privados destinados a flexibilizar la 

oferta, sobre todo en lo que se refiere a la localización de puntos de recogida y entrega de las 
bicicletas.

Medidas de apoyo al intercambio modal transporte público-bici.
• Exploración de las oportunidades que ofrece cada estación ferroviaria o de autobuses para instalar 

un Centro de la Bicicleta en el que se puedan alquilar o reparar.
• Exploración del interés de las compañías ferroviarias (Euskotren y RENFE) para implantar algún 

sistema innovador de alquiler de bicicletas al estilo del operado por los ferrocarriles alemanes.
• Exploración de las opciones de combinación de títulos de transporte y tarjetas de préstamo o 

alquiler de bicicletas.
Medidas de promoción del alquiler o el préstamo de bicicletas en establecimientos hoteleros[.
• Acuerdos para el préstamo o alquiler de bicicletas en los propios hoteles.
• Acuerdos para la difusión de las opciones de préstamo o alquiler existentes en la ciudad.
Medidas de promoción del préstamo o el alquiler en aparcamientos públicos.
• Inclusión de servicios de préstamo y/o alquiler de bicicletas en los pliegos de concesión de los 

aparcamientos públicos
• Convenio de colaboración entre la administración y los concesionarios para la implantación de 

servicios de préstamo y/o alquiler de bicicletas en los aparcamientos públicos.



Conclusión

• Las llamadas (o mal llamadas) medidas 
complementarias forman parte imprescindible de una 
política de la bicicleta de éxito.

• Las bicicletas públicas pueden contribuir al cambio en el 
modelo de movilidad pero, si no se integran en una 
política de la bicicleta integral y si ésta no forma parte de 
una política global de movilidad sostenible, pueden 
convertirse en una nueva y frustrante cortina de humo 
verde que tape el insostenible modelo de movilidad 
urbana que tenemos.



• Muchas gracias

• asanz@gea21.com


