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0. Prélogo

Como acompanamiento a la realizacion de este estudio, se solicit6 a 5 expertos
nacionales e internacionales en el tema de la bicicleta publica que contribuyeran
con un texto a la publicacion. Estos textos se presentan a modo de prologo de este
documento.

0.1. Benoit Beroud

Después de 2011, ;cual es el futuro de las bicicletas publicas?
Benoit Beroud (Mobiped Company)
23/08/2011

Berlin, Barcelona, Paris, Melbourne, Washington, Pekin, Montreal, México, Rio
de Janeiro, Londres, Nueva Delhi... por las calles de muchas de las principales ciu-
dades del mundo ya circulan bicicletas publicas. De tener un solo servicio en fun-
cionamiento —el ano 2000 en Rennes (Francia)— se ha pasado diez anos mas tarde a
319, repartidos en 29 paises de cuatro continentes. Claramente, los sistemas de bici-
cleta publica se han convertido en la principal innovacién en servicios de movilidad
del siglo XXI. La Fundacion ECA BV me invita a expresar, lo cual hago con modes-
tia, mi vision personal sobre el mercado de bicicletas publicas. Con esta finalidad,
me voy a centrar en cuatro aspectos diferentes: en primer lugar, aportaré una “nue-
va” definicion de los sistemas de bicicleta publica; en segundo lugar, comentaré el
potencial que aun tiene el mercado mundial; en tercer lugar, senalaré la necesidad
de una nueva herramienta para compartir el conocimiento sobre estos sistemas. Por
ultimo, apuntaré las tendencias sobre los futuros procesos de licitaciéon en Francia.

Una “nueva” definicion de los sistemas de bicicleta piblica

Los sistemas de bicicleta publica, a menudo también llamados de préstamo de
bicicletas o de bicicletas compartidas, son un servicio de movilidad que presenta
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necesariamente dos caracteristicas. En primer lugar, las bicicletas han de ser acce-
sibles desde el espacio publico. Y en segundo lugar, los usuarios han de poder usar
una bicicleta para realizar un viaje de trayecto unico (“one way”). Los servicios de
bicicleta publica constituyen una innovacion para la movilidad ciclista en el senti-
do que los usuarios pueden usar una bicicleta para la movilidad cotidiana sin las
molestias derivadas del riesgo de robo, el mantenimiento o el aparcamiento (el de
larga duracion y el nocturno). Prefiero utilizar el término “bicicletas publicas” por-
que tanto en Espana como en Francia son consideradas como un servicio publico.

Considero que las generaciones de los sistemas de bicicleta publica se basan en
los incentivos para compartir una bicicleta y mantenerla en buen estado, de ma-
nera que los subsiguientes usuarios también puedan utilizarla. La ultima genera-
cion de servicios de bicicleta publica que se ha extendido por el mundo, la tercera,
permite identificar a los usuarios y aumentar asi la probabilidad de compartir bici-
cletas. Actualmente, las tecnologias permiten implementar incentivos temporales
y financieros, asi como servicios asociados como la informacion a tiempo real o la
integracion del titulo del servicio de bicicleta publica en las tarjetas multimodales
de transporte.

El potencial del mercado mundial

Mais alla de un simple servicio de movilidad, un servicio de bicicleta publica es
una potente herramienta de marketing para la promocion de la movilidad ciclista
y, en general, de la movilidad sostenible. De hecho, afectan directamente a las seis
dimensiones de la oferta de un medio de movilidad. En el grupo de las medidas du-
ras: las infraestructuras y los equipamientos; y en el grupo de las medidas blandas:
la informacion, los servicios de marketing, la formacion y las normas de trafico. Por
otra parte, un sistema de bicicleta publica puede aportar muchas ventajas a la ciu-
dad: aumentar la accesibilidad temporal y territorial, generar un comportamiento
multimodal o intermodal hacia una movilidad sostenible, contribuir a mejorar la
calidad del ambiente urbano, disminuir las emisiones de CO?, generar empleos lo-
cales, y ademas es visible por gran parte de los ciudadanos y los turistas, siendo este
altimo factor de una particular importancia para los cargos electos locales...

El namero de sistemas de bicicleta publica ira creciendo durante los proximos
anos y superara el del total de 151 redes de metro y 343 de tranvia que existian
en el mundo en junio de 2011. En comparacion con las redes de metro, tranvia
y autobus, los costes de implementacion y operacion de los sistemas de bicicleta
publica son mucho menores. Si consideramos que el tamano minimo que debe
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tener una ciudad para instalar uno de estos sistemas es de 100.000 habitantes, el
mercado mundial comprende 3.573 ciudades, incluyendo aquellas que renovaran
sus servicios. Aunque el mercado ya esta muy desarrollado en Europa (con el 90%
del mercado potencial ocupado a finales de 2010), cada vez se estan estableciendo
mas sistemas en América y Asia. En Francia, uno de los mercados mas importantes
de Europa junto a Espana, Italia y Alemania, el mercado de las ciudades con mas
de 100.000 habitantes ya esta cerca de la saturacion. Pero los ejemplos de Espana e
Italia muestran que los sistemas de bicicleta publica también pueden implementar-
se en ciudades de mas de 50.000 habitantes, o hasta de 20.000. Pese a la crisis eco-
nomica, la implantacién de nuevos sistemas de bicicleta publica atun puede seguir
creciendo a escala mundial en los préoximos anos.

Hacia una plataforma priblica para compartir conocimiento a nivel mundial

Cada vez se dispone de un mayor conocimiento sobre los sistemas de bicicleta
publica: encuestas de usuarios, informes, articulos, manuales, conferencias, estu-
dios de casos, mapas, bases de datos, redes, técnicos especialistas, eventos y webs
interactivas que se publican a nivel local, nacional o internacional. Y esta tenden-
cia va a continuar en aumento con el desarrollo del mercado, el tratamiento de los
sistemas de bicicleta publica como tema de estudio en las universidades y la necesi-
dad de nuevos datos, como por ejemplo de analisis coste-beneficio, analisis de cos-
tes de la cadena de suministro, de los ratios financieros y de los niveles de calidad.
Cualquiera que trabaje sobre los sistemas de bicicleta publica recopila informacion
de muchas y diversas fuentes, y aun asi deja de lado mucha de la informacion exis-
tente. Como demostracion, basta con senalar unas pocas fuentes de informacion
que deberian tenerse en cuenta hoy en dia antes de iniciar cualquier proyecto re-
lacionado con las bicicletas publicas: el Bike-sharing blog, el WorldCityBike blog, el
CityRyde blog, la ITDP China platform, el Proyecto Europeo OBIS, la Fundacion
ECA, EcoMobility Changwon 2011, el foro Worlds Share/Transport o Mobiped,
s6lo por mencionar unas cuantas de las mas importantes fuentes de conocimiento
que conozco. A buen seguro que ustedes conoceran otras.

Para compartir mejor las actuales fuentes de conocimiento y las que aparezcan
en el futuro, seria 1util para técnicos locales, cargos electos, operadores privados,
investigadores, oficinas de consultoria, y estudiantes tener un unico portal de in-
formacion internacional sobre los sistemas de bicicleta publica. Para garantizar su
neutralidad y que aportara un verdadero valor anadido, como propone Peter Mid-
gley, este portal deberia ser organizado y financiado por una organizacién mundial
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con objetivos publicos, como por ejemplo las Naciones Unidas, el Banco Mundial o
la Organizacion Mundial de la Salud. {Esperemos que alguna de ellas esté dispuesta
a hacerlo!

El futuro modelo de licitacion en Francia

jLos contratos de publicidad exterior no pagan las bicicletas publicas! Como
prueba, basta apuntar que JC Decaux ha ingresado mediante el sistema de Lyon
Vélo’v 3,6 millones al ano durante 13 anos, o lo que es lo mismo, 965 € por bicicleta
al ano (€ 2004). Clear Channely JC Decaux, dos lideres mundiales de publicidad ex-
terior, han contribuido mucho a difundir el concepto de la bicicleta publica. Ellas
iniciaron el mercado vinculando la bicicleta publica con los mercados de publici-
dad, su principal actividad, con el fin de ganar nuevos mercados de publicidad al
aire libre. En el futuro, esta tendencia historica se convertiria en una excepcion.

Vhello, €l servicio de Aix-en-Provence, costaba 2 905 € (€ 2006) por bicicleta al
ano. En 2010, el Tribunal Regional de Contabilidad Publica de la Regién de Pro-
vence-Alpes-Cote-d’Azur cuestiono6 el proceso de licitacion de Aix-en-Provence. Y
destaco la economia de escala entre estos dos contratos de mobiliario urbano: “un
mejor analisis de las necesidades con un concurso separado del de publicidad en
el mobiliario urbano hubiera permitido un servicio mas barato y mejor adaptado a
la demanda”. De hecho, un ano y medio mas tarde, el sistema fue suspendido por
la baja tasa de uso por bicicleta, ya que el servicio no respondia a las necesidades
de movilidad local.

En Francia, los sistemas de bicicleta publica son cada vez mas considerados como
un servicio de movilidad, y no como una herramienta para los contratos de publici-
dad al aire libre. Burdeos y Lille han integrados dichos sistemas al contrato de trans-
porte publico. Grenoble, Estrasburgo, Montpellier y Lille lo han vinculado con servi-
cios de alquiler de bicicletas de larga duracion. Orleans y Rennes lo han considerado
como un servicio contratado de forma independiente. Rennes es un ejemplo impor-
tante a seguir: fue la primera ciudad en permitir que una empresa de publicidad ex-
terior instalara un sistema de bicicleta publica. Y también es la primera ciudad que ha
llevado a cabo una nueva licitacion después de finalizar la primera. En esta segunda
licitacion, Rennes ha separado el mercado de la publicidad exterior del sistema de
bicicleta publica. Entre otras cosas, es relevante que, en la licitacion, requirié un mi-
nimo de 2.500 trayectos de bicicleta publica al dia, o bien una tasa de rotacion entre
dosy tres usos de bicicleta al dia. Kéolis, un operador de movilidad, gané el concurso,
como en Bordeaux y Lille.
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Los nuevos operadores tendran que desarrollar sus habilidades de prevision de la
demanda, con el fin de atraer a conductores de vehiculos privados y usuarios multi-
modales, aumentar el uso de las bicicletas y mejorar la calidad del servicio, tratando de
conseguir que el menor nimero de estaciones queden vacias o llenas. También es de-
seable que el gobierno local plantee licitaciones que conlleven una mayor transparen-
cia e informacion publica, asi como el establecimiento de indicadores de seguimiento
economicos y de calidad con el objeto de evaluar y comparar mejor los servicios.

Mis agradecimientos a todos los actores que han contribuido a mis reflexiones
en este dinamico aspecto de la movilidad.

[Traduccion del inglés por Esther Anaya]

0.2. Sebastian Buehrmann

Los sistemas de bicicleta publica ya se han establecido con éxito.
¢Cual es el siguiente paso?

Sebastian Buhrmann, Rupprecht Consult (Cologne, Germany)
09/08/2011

Las bicicletas publicas ya son consideradas

en la planificacion formal del transporte

Hace soélo cinco anos los sistemas de bicicleta
publica aun no se habian integrado en el mundo
del transporte urbano. Muchos técnicos de mo-
vilidad desconocian el concepto, mientras que
otros lo consideraban simplemente un “producto
exotico”, que no aportaba verdaderos beneficios.

Hoy en dia, cientos de sistemas de bicicletas
publicas en todo el mundo demuestran que se
trata de una propuesta efectiva, que puede ayu-
dar a cambiar el perfil de nuestras ciudades en
positivo. Los modelos de Lyon, Paris, Barcelona
y Londres son probablemente los ejemplos mas
conocidos de como los sistemas de bicicleta pu-
blica pueden establecerse como elementos del
“paisaje urbano” en poco tiempo.

Bicicletas publicas en Londres
Photo: Rupprecht Consult
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El éxito de los sistemas de bicicleta publica ha sido demostrado en ciudades
donde cada bicicleta se usa unas 10 veces al dia y los usuarios son visibles por toda
la ciudad. En ciudades como Lyon el uso de la bicicleta privada también ha au-
mentado durante los tltimos anos. Pero también hay sistemas de bicicleta publica
de menores dimensiones, donde el uso de las bicicletas es moderado (dos usua-
rios al dia) o no son en absoluto exitosos. Aunque en el aspecto técnico todavia es
un reto instalar un sistema de bicicleta publica absolutamente 6ptimo, los cono-
cimientos técnicos y la experiencia han ido aumentando. Podemos constatar que
las bicicletas publicas se han establecido muy bien en muchos paises y en ciudades
muy distintas. Se puede considerar que ya han alcanzado el estatus de sistema de
transporte.

El éxito de las bicicletas publicas a nivel local ha animado a algunos gobiernos
a promover la idea a escala nacional, estableciendo sus propios programas. Este es
otro indicador de que las bicicletas publicas han dejado de ser una “idea exética”
para ver reconocido su potencial a un nivel mas alto de gobierno.

En Espana, por ejemplo, el plan de acciéon y promocion de la bicicleta publica ha
tenido una influencia crucial sobre el dinamico desarollo del concepto. Ademas,
muchas ciudades tambien han utilitzado sus propios recursos para mejorar las
condiciones para circular en bici por el area urbana.

Alemania es otro pais que promueve el concepto a nivel nacional. Con el sistema
Call a Bike, del Deutsche Bahn, introducido hace 10 anos, el pais era pionero de los
modernos sistemas personalizados de bicicletas publicas. Después, sin embargo,
ha quedado atras respecto a otros paises como Francia y Espana, donde el desar-
rollo ha sido mas dinamico. En 2009 se
dio un nuevo empuje con un programa
nacional que promueve sistemas-piloto
de bicicletas publicas por todo el pais. La
dotacion total de dicho programa es de
10 millones de euros (mds 2,7 millones
mas para sistemas con bicicletas eléctri-
cas). Pese a que no es un importe muy el-
evado si se compara con otras inversiones
en el sector del transporte, 44 ciudades
solicitaron establecer sistemas de bicicle-
ta publica. Finalmente, ocho ciudades y

Call a Bike en Colonia

regiones fueron seleccionadas para re- Photo: Rupprecht Consult
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alizar sus proyectos y mostrar diferentes modelos de sistemas de bicicletas publi-
cas (Mainz, Nirnberg, Saarbriicken, Dresden, Kassel, Landkreis Ostvorpommern,
region Ruhr y Stuttgart). Aunque aiun es demasido pronto para evaluar los resulta-
dos, estos proyectos son estratégicamente importantes para el desarrollo de la bici-
cleta publica en Alemania. Sin estar incluido en el concurso nacional, el sistema de
‘Stadtrad Hamburg’ (establecido en 2009, con 1.000 bicicletas) se desarrolla muy
bien y recibe mucha atencion en el debate aleman sobre la bicicleta publica.

Alemania y Espana han demostrado que el gobierno nacional puede promover
la bicicleta publica con relativamente poco dinero en diferentes contextos. En Es-
pana, los sistemas de la bicicleta publica desempenan la funcién de abrir puertas a
la promocion de la bicicleta como sistema de transporte urbano. En Alemania, la
aceptacion de la movilidad en bicicleta privada ya es relativamente buena y los siste-
mas de bicicleta publica son un complemento para llegar a nuevos usuarios y facili-
tar aun mas el acceso a la bicicleta. Durante los proximos anos va a ser interesante
ver si las actividades nacionales de promocién contribuyen realmente a establecer
sistemas de bicicleta publica de éxito, a largo plazo.

Y la tendencia al alza de las bicicletas publicas no ha terminado atn, como mues-
tra la creacion de nuevos sistemas por todo el mundo. El entusiasmo, sin embargo,
ha disminuido ligeramente. Han surgido criticas sobre la financiacién y el manten-
imiento de los sistemas de bicicleta publica, y también preguntas sobre como ex-
pandirlos e integrarlos mejor con el resto del transporte urbano.

¢Cudl es el siguiente paso?

Las bicicletas publicas son algo maravilloso, especialmente cuando representan
una novedad y son bien acogidas por el publico y la prensa. ;:Pero qué pasa después
de unos anos de funcionamiento?

Algunos ayuntamientos establecieron sistemas de bicicleta publica sin consider-
ar verdaderamente como explotar su potencial a medio- largo plazo. El entusiasmo
inicial puede haber desaparecido, y en algunos casos falta motivacion para explotar
al maximo el potencial de los sistemas. Los ciudadanos se han acostumbrado al ser-
vicio, pero falta un nuevo empuje hacia una movilidad mas sostenible.

Ademas, surgen preguntas sobre los costes del vandalismo y el mantenimiento.
Cuando el presupuesto publico esta bajo presion, se plantean criticas sobre los
gastos que implican los sistemas. El futuro de algunos sistemas de bicicleta publica
no esta garantizado en tiempos de escasez de fondos, en los que podrian ser vistos
como un lyjo.
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Ahora que los sistemas de bicicleta publica han sido reconocidos como un “ver-
dadero modo de transporte”, existe la necesidad de justificar la continuidad de su
funcionamiento o su expansion. Para los ayuntamientos, es importante preguntarse
qué quieren lograr a largo plazo con su sistema de bicicleta publica.

Los sistemas de bicicleta publica como primer paso para desarrollar la movilidad

en bicicleta en una ciudad

Claro esta que un buen sistema de bici-
cleta publica debe ser desarrollado junto a
otras medidas que promuevan y faciliten el
uso de la bicicleta como modo de transporte
urbano. Probablemente, la parte mas facil es
la instalacion del sistema de bicicletas publi-
cas, porque es una medida muy visible y nor-
malmente bien recibida por los ciudadanos y
la prensa. Por otro lado, el trabajo constante |pdicadores para buenas condiciones para bicis
para mejorar la infraestructura para bicicle- Photo: Rupprecht Consult
tas y para financiar y realizar campanas de
concienciacion puede ser mas duro y, a veces, frustrante. Quitar espacio al coche y
dedicarlo al peaton y al ciclista puede causar conflictos y largas discusiones, mien-
tras que los resultados positivos no siempre son inmediatamente visibles.

Para sostener el impulso inicial ganado con la introduccion de un buen sistema
de bicicletas publicas es necesario dar a la bicicleta un verdadero lugar en la plani-
ficacion del transporte urbano. Esto significa un compromiso real con ese modo
de transporte y la asignacion de suficientes recursos financieros y técnicos de los
ayuntamientos. Hasta ahora estos costes son marginales comparados con los recur-
sos dedicados para el transporte individual motorizado y para el transporte publi-
co. Para seguir adelante se necesita una verdadera estrategia para la bicicleta, con
un plan de accion concreto, aprobado politicamente y apoyado por los usuarios.
Las bicicletas publicas pueden ser un importante elemento, pero ellas solas no van
a conseguir “una ciudad para las bicicletas”.

Los sistemas de bicicleta publica como parte de una oferta multi-modal

e integrada de transporte

El vice-presidente de Grand Lyon en Francia ha sido uno de los actores mas im-
portantes en la introduccién del exitoso sistema vélo’v. El afirmé: “Dejamos rapida-

20

mente de ser una curiosidad, y ahora somos un
nuevo modo de transporte. Inventamos el trans-
porte publico-individual.”
Estas declaraciones apuntan a otro potencial
de la bicicleta publica que atin no se destaca lo
suficiente. Es necesario que formen parte de una
oferta a la vez ‘multimodal’ y publica-individual.
Cuando salgo de casa por la manana, deberia
preguntarme: “¢Cual es el mejor modo de trans-
porte que puedo usar hoy?”. Deberia tener todas
las opciones facilmente disponibles con una tar-
jeta electrénica o un smartphone. Alguna gente to-
davia usa exclusivamente su coche privado, pero
mucha gente puede moverse a pie en un ambien-
te agradable para caminar, con la bicicleta publi-
ca o con su propia bicicleta, con un coche com-
partido o en transporte publico —tal vez en com-
binacién con la bicicleta publica. Estas ofertas to-
davia son fragmentarias.
Tecnologicamente ya es posible ofrecer todos
esos modos de transporte al usuario en un solo  gicicletas publicas en intercambiador, Lyon
soporte. Ciudades como Hannover en Alema- Photo: Rupprecht Consult
nia ya estan experimentando con ese concepto
(Hannovermobil Card). Es un reto a considerar por los actores de la planificaciéon
de la movilidad de nuestras ciudades, para que se unan y ofrezcan una movilidad
integrada a los ciudadanos que quieren utilizar el mejor modo de transporte para
sus trayectos. Las bicicletas publicas pueden ser un moédulo importante de estos
paquetes integrados, siempre que la movilidad en bicicleta sea adecuada y segura.

El reto: Llevar los sistemas de bicicleta piblica al siguiente nivel

Aunque los sistemas de bicicleta publica ya se pueden considerar un sistema
de transporte en toda regla, el concepto atin esta en sus inicios. Su verdadero po-
tencial solamente puede ser explorado si se integra con una moderna estrategia
para promover el uso de la bicicleta y un plan de movilidad urbana sostenible
(ver detalles en www.mobilityplans.eu). El reto principal es un compromiso claro
con la movilidad urbana sostenible y con un espacio publico de alta calidad que
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contribuya a que nuestras ciudades sean mas sanas, y que cubra las necesidades
de movilidad de todos los ciudadanos. Esto requiere un didlogo mas intenso en-
tre los muchos agentes responsables de la organizacion del transporte y la movi-
lidad urbana.

[Traduccién del inglés por Esther Anaya]

0.3. Paul de Maio

Reflexiones sobre los sistemas de préstamo de bicicletas
Paul DeMaio, MetroBike, LL.C
15/07/11

Sélo en los dltimos cinco anos, los sistemas de préstamo de bicicletas han reco-
rrido un largo camino. Con cada nuevo servicio inaugurado, alli donde se pusiera
en marcha, se planteaba también un reto a la manera en que la poblacién percibe
las bicicletas y el transporte en sus ciudades y poblaciones. Actualmente, muchas
cosas apasionantes estin ocurriendo por todo el mundo: desde la rapida expansion
en el numero de sistemas de préstamo, especialmente en China; a la aparicion de
nuevos modelos de financiacion de estos servicios en una época de recesion econo-
mica; asi como la mejora en la integracion del trafico, lo que hace que los sistemas
de préstamo de bicicletas sean aiun mas faciles de utilizar.

China, el pais mas contaminador del mundo, se ha situado directamente entre
los paises que mas apuestan por la bicicleta publica. De acuerdo con la Administra-
cion de Informacion de Energia de los Estados Unidos (U.S. Energy Information
Administration), China ya ha superado a los Estados Unidos en poluciéon y es aho-
ra responsable del 20% de la contaminacién mundial. Este pais, antano conocido
como el “Reino de las Bicicletas”, se estd motorizando a pasos agigantados, y en
detrimento de la bicicleta. Sin embargo, la bicicleta esta volviendo a las ciudades,
tanto a las ciudades grandes como a las megaciudades, que estan implantando ra-
pidamente sistemas de préstamo. La posicion de Velib’ como la flota de bicicletas
mas grande del mundo ya ha sido superada por dos ciudades: Hangzou (51.500 bi-
cicletas) y Shanghai (28.500). China tiene la poblacion mas grande del mundo, y
estd incrementando rapidamente sus niveles de vida. Ante esta situacion, la rapida
expansion de los sistemas de préstamo de bicicleta por el pais —que alcanza ya al
menos 25 sistemas de préstamo de acuerdo con el Mapa Mundial de Sistemas de
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Préstamo de Bicicletas— tiene un gran potencial para ayudar en la lucha contra el
cambio climatico del pais mas poblado del mundo.

Aunque estoy contento de que mi pais, Estados Unidos, ya no sea el que mas
contribuye al cambio climatico, atin mantenemos el dudoso honor que supone es-
tar en el segundo puesto. Por fortuna, finalmente los sistemas de préstamo de bici-
cleta también estan cogiendo fuerza alli. Ya hay servicios destacables, como Capital
Bikeshare de 1a region de Washington, D.C., y los proyectos de Nueva York nos han
puesto en la cresta de la ola. El proximo ano, la ciudad planea lanzar un modelo
de negocio que podria ser beneficioso para muchas grandes ciudades cuyo poten-
cial publicitario es grande: la licitacion publica prevé una flota de 10.000 bicicle-
tas que tendra que ser pagada enteramente por el operador. Ademas, la ciudad
espera recibir una parte de los beneficios obtenidos mediante publicidad. Esto ha
obligado a los operadores que respondieron a la oferta a desarrollar una relacion
con una compania de publicidad exterior. Esto permite que el operador haga lo
que mejor saber hacer, proveer y gestionar un sistema de préstamo de bicicletas,
y que la compania de publicidad exterior haga también lo que mejor sabe hacer,
publicidad al aire libre.

Esta formula es similar al modelo de sistemas de préstamo de bicicletas que reali-
zan empresas de publicidad al aire libre como Clear Channel Outdoor, JC Decaux,
y Cemusa. Pero al separar los servicios, las finanzas se hacen mas claras para el pu-
blico y la administracion publica. Ademas, permite tener un contrato que conju-
gue el mejor servicio de préstamo de bicicletas con el mejor trato de publicidad al
aire libre. Ademas, esto puede llevar a una mayor competitividad entre los distintos
proveedores de sistemas de préstamo de bicicletas, y por tanto a una mejora en el
producto y el servicio.

Otra evolucién que esta teniendo lugar es la mejora de la integracion de los
sistemas de préstamo de bicicleta con otros modos de transporte. Mediante es-
tas medidas, los sistemas de préstamo de bicicletas se haran indispensables para
los usuarios. Las distintas jurisdicciones han hecho un buen trabajo al colocar
estaciones de préstamo de bicicletas en nodos de transporte, como estaciones de
metro y de ferrocarriles regionales. Sin embargo, esto solo ha sido el principio,
puesto que se pueden hacer muchas mas cosas para mejorar la integracion de los
sistemas de préstamo de bicicletas en la oferta de transporte de ciudades y po-
blaciones. Actualmente ya existen muchos ejemplos, y es previsible que se extien-
dan aun mas, puesto que se trata de medidas que positivas tanto para los clientes
como para el negocio.
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Deutsche Bahn esta experimentando en Berlin con la Mobilititskarte (Tarjeta
de Movilidad). La tarjeta en cuestion no s6lo da acceso al sistema Call a Bike, sino
que también permite acceder al bus, al tranvia, al metro, a los trenes de cerca-
nias, a los trenes regionales, y al car-sharing, que funciona con coches hibridos y
eléctricos.

EFFIA Transport es un operador de trafico multimodal y que, por lo tanto, tien-
de a pensar de forma holistica. Como tal, su servicio en Rennes (Francia), LE vélo
STAR, permite a los clientes usar la misma tarjeta tarifaria que utilizan en el tren
regional para el sistema de préstamos de bicicleta. Ademas, a los usuarios del tren
que utilizan los sistemas de préstamo de bicicletas para acceder a estaciones perifé-
ricas se les da un tiempo adicional.

VCub en Burdeos, Francia, ofrece su servicio VCub+, mediante el cual los clientes
reciben dos horas gratuitas y tarifas con descuento si cogen y devuelven su bicicle-
ta en la misma estacion designada por el servicio. Si su viaje incluye un trayecto en
tren regional, reciben hasta veinte horas gratuitas de uso y a descuentos en la tarifa.
Esta tltima opcion permite a los usuarios llevarse la bicicleta a casa una noche. Las
estaciones de VCub+ tienden a estar situadas en las afueras de la ciudad, por lo que
animan a realizar los trayectos de “primera o ultima milla” con origen o destino en
las estaciones de tren regional.

Los desplazamientos intermunicipales deberian poder realizarse con el mismo
soporte de acceso para los diferentes servicios de movilidad. OV-fiets, aunque no es
estrictamente un sistema de préstamo de bicicletas publicas, permite a sus clientes
utilizar su servicio por toda Holanda. Public Bike System Company esta trabajando
para permitir a sus clientes hacer lo mismo con sus servicios.

Los éxitos del sistema de préstamo de bicicletas son evidentes, pero la mayor
parte de los usuarios también son conscientes de sus defectos. Una estacion de
préstamo vacia es el equivalente a un autobus que no pasa cuando toca. Llegar a
una estacion de préstamo de bicicletas para encontrar que no hay sitio donde de-
jarla, es como llegar a nuestro destino en autobus y que las puertas no se abran.
Ambas incidencias provocan la insatisfaccion de los clientes y una disminucién de
los futuros viajes. El operador puede analizar el grado de uso de una estacion para
establecer el namero ideal de estaciones, anclajes y localizaciones. Pero aun asi,
puede que no sea posible hallar la solucion definitiva, debido a las limitaciones de
financiacion y de espacio. Estos son, en ultima instancia, problemas de simetria,
que es probablemente el mayor problema que afrontan los sistemas de préstamo
de bicicletas: el de la oferta y la demanda.
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Los sistemas de préstamo de bicicletas deben superar este problema con creati-
vidad. Un buen uso de la “politica del palo y la zanahoria” puede ayudar a generar
trayectos a las estaciones deseadas. LLa “zanahoria”, en forma de tiempo extra, es lo
que da Vélib’ a aquellos usuarios que pedaleen hasta determinadas estaciones que
estan cuesta arriba o en la periferia de la red—y que reciben 15 minutos de tiempo
extra. Ofrecer crédito monetario extra también se deberia tener en cuenta para
animar a realizar determinados trayectos. Este valor podria ser tan alto como el
coste por bicicleta que le supone al operador equilibrar la flota. No importa quién
esté equilibrando las flotas de bicicletas mientras las bicicletas estén repartidas de
forma equilibrada.

El complemento de esta politica, los “palos”, deberian emplearse de manera que
el coste de los viajes incorpore el gasto que supone mantener las estaciones equili-
bradas en horas punta. De un modo similar al sistema londinense de peaje urbano
(congestion charge), se podria establecer una cuota que se cargaria a los clientes
que se desplazan a aquellas estaciones céntricas que normalmente estan desborda-
das durante la hora punta matinal. Habria que tener cuidado en que la cuota fuera
lo suficientemente pequena como para no causar demasiada disminucion en el nu-
mero de viajes al centro, pero instaurarla podria generar ingresos extra para ayudar
a equilibrar la flota de bicicletas en periodos de demanda elevada. Ademas, este
“peaje urbano” también fomentaria el uso de la bicicleta privada. Al fin y al cabo, el
objetivo de los sistemas de préstamo de bicicletas deberia ser fomentar el uso de la
bicicleta, tanto la publica como la privada.

¢Qué otro sistema de transporte publico se ha extendido tan rapido por el mun-
do? Con cerca de 400 sistemas de préstamo en total, el nuevo concepto lo ha hecho
y en muy poco tiempo. Hay muchas razones por las que esto esta ocurriendo, pero
por nuestro bien y el del planeta, no podria haber pasado en mejor momento.

[Traduccion del inglés por Esther Anaya]

0.4. Todd Edelman

Anggélica, Torera y Juan. Bicicletas publicas en Europa,
en algin momento de la primera mitad del siglo XXI
Todd Edelman, www.greenidea.eu

20/09/2011
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Prologo

En esta pequena pieza de ficcion* especulativa sobre la movilidad, considero la
integracion creciente de la “vida urbana mévil” en Europa (y probablemente tam-
bién es sin coches, aunque no soy explicito en este punto). Las utopias estan bien y
las distopias son, de algian modo, igual de faciles de describir. De este modo, inten-
to mezclar las dos (que es lo mas parecido a la vida real y lo que sera mas factible
para la mayoria de gente). Las “bicicletas publicas” no estan aisladas en si mismasy,
mas alla de la integracion con el transporte publico colectivo, son también indivisi-
bles de la realidad politica y social del mundo actual y futuro.

* Alguna de las informaciones de las notas al pie también es resultado de la consulta con un adivino.

Angélica. A cargo del desarrollo empresarial de un gran operador de transporte

publico europeo

Ese dia estaba destinado a ser interesante para Angélica, la vice-presidenta de
desarrollo empresarial de un operador de transporte publico europeo con oficinas
en Estambul y Madrid. Ella se hallaba en Madrid, y no sabia lo que iba a suceder...

Su compania asumio6 el riesgo en una propuesta que ella habia realizado para
un gran concurso sobre soluciones de transporte de alimentacion (“primera/ul-
tima milla”) para el ferrocarril regional de una region en creciente desarrollo en
Europa central. Pero Angélica sentia desde hacia tiempo que su idea era acertada:

La idea de que las empresas de transporte publico se convirtieran en proveedo-
res de un amplio rango de soluciones de movilidad fue impulsada por UITP desde
la década de los 2010'. Aunque ya entonces habia algunos ejemplos de este tipo
de filosofia, como Bordeaux, Francia?, y hubo algunos mas en las estrategias de los
operadores de transporte publico durante los anos siguientes, ain hubo que espe-
rar muchos anos hasta que esto se reflej6 en los pliegos de condiciones.

Aun asi, muchos se limitaban a contemplar solamente los modos de transporte
colectivos, en lugar de incluir soluciones de transporte individual no motorizado y
motorizado.

Este concurso era un regalo para alguien de ideas relativamente radicales como
Angélica. Para preparar la propuesta, estudié detalladamente a los habitantes de
las zonas con pendientes del area de demanda de los intercambiadores de trans-
porte publico sujetos alconcurso.

Lo que descubrio no fue ninguna sorpresa: la gente queria tener un abanico de
opciones para desplazarse entre sus casas y el intercambiador, y también tener op-
ciones varias para sus desplazamientos individuales. En otras palabras, a muchos les
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encantaba la idea de ir en bicicleta a la estacion y coger un bus o taxi a la vuelta. O
al contrario, siempre que el viaje de vuelta fuera en bicicleta eléctrica.

El factor decisivo para Angélica, lo que la convenci6 definitivamente, fue la nor-
mativa europea que habia entrado en vigor recientemente. Esta obligaba a garanti-
zar un periodo minimo de vida para las bicicletas eléctricas (concretamente estan-
darizaba las conexiones de las baterias® y obligaba a que los futuras mejoras fueran
de bajo coste). Irbnicamente, esta normativa era el resultado de una normativa eu-
ropea anterior que prohibia el Cadmio®. Esto sucedi6 después de las presiones de
Brasil, cuya Agencia Espacial descubrio lo que fue llamado Lunaterio (una version
barata de su toxico pariente Terrano) en el astro mas préximo a la Tierra. El barato
Lunaterio ayudo a la expansion del mercado de los pedelecs, pero también a que
se fabricara una gran cantidad de bicicletas baratas.

Su propuesta, y la oferta de su empresa, consistia en proporcionar pedelecs
(con la correspondiente infraestructura de acompanamiento), autobuses y taxis
(estos ultimos podian utilizarse de forma compartida también). Se definieron
tres tarifas diferentes: una para los desplazamientos en bicicleta o en bus, otra
para el taxi compartido y otra para el taxi privado. Todas ellas estarian contenidas
un soporte tipo tarjeta inteligente/NFC para los residentes del area. Hasta don-
de ella sabia, solo su empresa estaba proponiendo bicicletas como parte de una
propuesta.

¢Ganaria la oferta de su empresa? Estaba impaciente por saber la respuesta.

Torera. Una mujer joven y moderna en la ciudad optimizada para el uso

de la bicicleta

Torera hizo click en “enviar” en la aplicaciéon de comunicacion de su iPad9... alla
iba su tesina “2012-2015: La lenta recuperacion de Espana tras el Desastre Econo-
mico” a su tutor en la Universidad. Con un toque en su pantalla y unos golpecitos
en el teclado integrado en la mesa de la cafeteria (estaba en un compartimento
que se limpiaba automaticamente después de cada uso), reservo un Touchy le fue
comunicado que lo podria encontrar en la esquina. Devolvio el iPad a su fundayy se
dirigi6 a la salida de la cafeteria inteligente (o Smart Café) tras liquidar su cuenta de
11 euros por el café. Torera visitaba este lugar a menudo y no le preocupaban los
precios, ya que su familia poseia una empresa que, con fondos de cohesién social
europeos, introdujo el toro robético y el torero androide controlado por el publico
en Espana en 2015.°

Al salir, casi le atropella una bicicleta.
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“{Eh, para!” grité, no muy fuerte, ya que el ciclista no iba muy deprisa. El se vol-
vio, y parecia un poco avergonzado. “¢Es que no sabes que aqui no deberias circu-
lar por la acera?” le pregunto.

“Perdona,” dijo el hombre, que parecia oriental, en un perfecto espanol, “En la
escuela, en China aprendimos que en Espana se tolera ir en bicicleta por las aceras.”

“Antes si,” respondi6 Torera®, “pero finalmente comprendimos que no se podia
generalizar.” Entonces senal6 los carriles bici en ambos lados de la transitada cal-
zada —transitada por tranvias y unos pocos coches compartidos. Torera se referia a
la ley espanola de 2016 que ilegaliz6 el uso del espacio de los peatones por las bici-
cletas y oblig6 a hacer carriles-bici suficientemente anchos como para que las bici-
cletas de carga se pudieran adelantar las unas a las otras. “Las bicicletas necesitan
espacio para moverse de forma segura, especialmente cuando hay muchas.”

Torera le hizo una sena al hombre para que se acercara, mientras ella activaba
la aplicacion “Asi es como era” en su iPhone. En la pantalla vieron c6mo era esa
misma calle en 2011, en una imagen superpuesta a la que veian®. Ambos sonrieron
ante las soluciones que se utilizaban en aquellos tiempos pero que ya no servian...

Después, Torera torcio la esquina y vio tres bicicletas aparcadas en la acera, tres
Touch-Bicis — que mucha gente llamaba simplemente 7Touch para abreviar. ¢Qué bici
era la suya? No importaba: el sistema solo le decia que como minimo habia una
bicicleta disponible en una ubicacién particular. Si ella acercaba su mévil NFC? a
cualquier bicicleta que tuviera la luz verde encendida, ésta le seria adjudicada'.

Juan. Abogado y turista con movilidad reducida

Lleg6 temprano, por la manana. Alli estaba, tal y como lo esperaba, un triciclo
pedelec''. Juan, un abogado especialista en privacidad electrénica, se desplazé des-
de la zona del andén de la estacion de Bruselas-Sur —acababa de llegar de Catalun-
ya via Paris. Utilizando su teléfono equipado con tecnologia NFC abri6 el candado
del triciclo y colocé su bolsa en el cajon de carga, asi como sus muletas. Recordaba
haber visitado la “Capital de Europa” algunos anos antes y haber tenido que alqui-
lar una bicicleta normal en vez de poder acceder al sistema de bicicleta publica de
la ciudad. Fue complicado, pero pudo hablar con los empleados y que le aconse-
jaran qué itinerarios tomar en la ciudad. Aunque fueron respetuosos, se debieron
preguntar como lograria desplazarse en bicicleta teniendo en cuenta que tenia dis-
trofia muscular.

Tomoé un itinerario que le era familiar para llegar al hotel y at6 la bicicleta en
frente del mismo. Se puso la bolsa a la espalda, cogio las muletas y entr6 en el ho-
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tel. Pas6 por delante de recepcion y fue directamente a su habitacion, abriéndola
mediante su teléfono'®. Dejo la bolsa y se estir6 en la cama para descansar.
“Hmmm, en todo el camino al hotel no he hablado con una sola alma,” penso,

antes de quedarse dormido.
feokok

No tenia ni idea de como llegar al Parlamento Europeo (PE), y aunque podia
usar Google SuperEarth en su teléfono, decidié que se dejaria guiar por su instin-
to". Habia usado el sistema de Google en otras ciudades, pero como descubri6é mas
tarde en Bruselas, no parecia estar muy bien ajustado. Por ejemplo, en relacion a
las colinas: el sistema no indicaba los giros con suficiente antelacion, lo cual aho-
rraria esfuerzos fisicos y mentales si uno supiera que tenia que rodear una colina,
o cuando exactamente habia que girar mientras se descendia.

En el Parlamento Europeo habia quedado con un asistente de la Miembro del
Parlamento Europeo (MEP) Ivana Bicicenko, con la que tenia una importante reu-
nion. El tema a tratar era el hecho que en Europa, durante los tltimos anos, cada
vez mas sistemas que facilitaban la movilidad habian anulado la posibilidad del uso
anonimo (por ejemplo, utilizando tickets de papel, pagando al conductor directa-
mente, etc.)

Mientras que esto generalmente facilitaba y abarataba los costes tanto a los usua-
rios como a los operadores, los datos supuestamente seguros eran filtrados “acci-
dentalmente” por los operadores. Y en otros casos no poco frecuentes eran piratea-
dos, a menudo maliciosamente. La MEP Bicicenko deseaba hablar con Juan sobre
la reaccion que habia habido en contra del NFC-ismo”, puesto que amenazaba el
uso de la movilidad a pie y en bicicleta y coche privados.

Epilogo

Aquella noche, Angélica celebr6 que su empresa habia ganado el contrato, pero
a la manana siguiente se despert6 con la noticia de una huelga general de los tra-
bajadores de transporte publico en varios paises de Europa, organizada a través de
las redes sociales. Mientras ayudaba a sus colegas a tratar con una muchedumbre
enfurecida en Madrid (y mas alld), Torera y Juan se encontraron sin bicicletas ni
triciclos, ya que los trabajadores que gestionaban las soluciones individuales en Se-
villa y Bruselas formaban parte de sindicatos, los mismos que sus colegas del trans-
porte colectivo.'
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Notas

“Como llegar a ser un proveedor de movilidad real - Movilidad combinada: el transporte publico en
combinacion con otros medios de transporte, como el coche compartido, el taxi y la bicicleta...” -
UITP, Abril 2011, http://www.uitp.org/mos/focus/FPComMob-es.pdf

VCub es un sistema de bicicleta publica implantado en el drea metropolitana de Burdeos (commun-
auté urbaine de Bordeaux, CUB) desde el 20 de febrero de 2010 y gestionado por Keolis. - http://
fr.wikipedia.org/wiki/VCUB

“When one size doesn’t fit all - What you need to know about e-bike charging interfaces.” - Cycling Mo-
bility issue 1/2011, June 2011.

Toxicidad del Cadmio — http://es.wikipedia.org/wiki/Cadmio#Toxicidad_del_cadmio. Antes de que
apareciera el Lunaterio, el Cadmio fue restringido, lo que encarecié mucho su uso para los automavi-
les urbanos, y fue una de las razones principales por las que el uso privado del coche en las ciudades
europeas descendi6é una media del 2% por ano desde 2012. Mientras los precios del combustible 1i-
quido también aumentaban de forma significativa, el uso del coche privado nunca volvi6 a los niveles
de 2011.

“En el ano 2020, los robots han sido reemplazados por humanos en el boxeo.(...)” De http://en.wikipedia.
org/wiki/Real_Steel, sinopsis de la pelicula “Gigantes de acero”, estreno en Espana el 2 de diciembre de
2011.

“Green Idea Factory blog”, 24 Marzo 2011. http://greenideafactory.blogspot.com/2011/03/seville-
great-is-enemy-of-good.html

“Augmented reality app reveals the world’s hidden stories” - 5 de agosto de 2011, “Springwise blog”.
http://www.springwise.com/lifestyle_leisure/tagwhat/

“Imperfection and Flexiblity: What Seville’s bicycle network can teach designers in the United States”. 10
deMayode 2011, Blog “Cycling Mobility”.http:/ /www.cyclingmobility.com/imperfection-and-flexibility-
what-seville’s-bicycle-network-can-teach-designers-in-the-united-states

N del T. NFC son las siglas de Near Field Communication, tecnologia de comunicacién inalambrica,
de corto alcance y alta frecuencia que permite el intercambio de datos entre dispositivos a menos de
10cm (Fuente: Wikipedia).

A mediados de la década de 2010, después de la introduccién de nuevos y perfeccionados sistemas
de bicicleta publica “flotantes” (sin estaciones fijas), los legisladores de la Unién Europea decretaron
que los servicios a pie de calle con localizaciones fijas y de una sola empresa constituian una mono-
polizacion del espacio publico. Las paradas de bus y los andenes del tren no estuvieron sujetos a esta
normativa, porque podian servir para diferentes proveedores de movilidad. Y como los operadores de
bicicleta publicarechazaron compartir los soportes fijos, el resultado fue que las infraestructuras fijas
(con excepcion de localizaciones como intercambiadores ferroviarios) fueron declarados ilegales en
los paises de la Unién Europea/Espacio Econémico Europeo. Desde entonces, lo que se convirtié en
“transporte publico individual, autopropulsado, opcionalmente motorizado” o TPIAPOM, tenia que
estar basado en arquitectura “flotante”.

Gandia, Valencia, fue pionera en la incorporacion de bicicletas adaptadas a los sistemas de préstamo
de bicicletas en 2010. La madre de Juan, una MEP de Santander, Cantabria, inici6 la legislacion que
llevé a que la “total inclusién” fuera obligatoria a nivel europeo en TPIAPOM. Ver: http://www.gandia.
org/web/guest/noticias-ciudad/-/journal_content/56,/14/2616956

Suecia fue pionera en el uso de teléfonos equipados con tecnologia NFC para acceder a los hoteles
en 2010, y asi se relacion6 con los sistemas de transporte publico que ya estaban usando la tecnologia

NFC para realizar pagos. http://www.psfk.com/2010/11/hotel-replaces-room-keys-with-mobile-pho-
nes.html

13 “Touch-based directional devices let users feel directions” http://www.gizmag.com/tactile-directional-
devices/16490/

14 “Liking Cycling and Bike Striking”, blog “Cycling Mobility”, 4 de julio de 2011. http://www.cyclingmo-
bility.com/liking-cycling-and-bike-striking/

[Traduccion del inglés por Esther Anaya]

0.5. Alfonso Sanz

Bicicletas publicas: renovacion o declive
Alfonso Sanz Alduan, Gea21
13/09/2011

[Texto original en castellano]

La convulsiéon econémica de los ultimos anos ha acortado abruptamente los pla-
zos para la imprescindible renovacion de la idea de la bicicleta publica en Espana.
Una renovacion que ya era necesaria anteriormente, a la vista de los resultados de
las distintas experiencias, pero que ahora se ha convertido en un requisito de su-
pervivencia, un requisito para evitar el estancamiento o incluso el declive de esta
herramienta de promocion de la bicicleta.

El informe que forma el eje central de esta publicacion “Presente y futuro de la
bicicleta publica en Espana”, elaborado por Esther Anaya y Alberto Castro, es un
preciso panorama de los logros y también de los fracasos, de las oportunidades y
también de las amenazas que presentan los servicios de bicicletas publicas en nues-
tro pais hoy.

El informe permite entender las raices del éxito de algunos servicios de bicicle-
tas publicas asi como los factores que pueden desequilibrarlos en el inmediato fu-
turo. También ofrece los elementos clave para comprender los fracasos de la idea
en diversas ciudades y, por tanto, indica pistas sobre como podrian transformarse
para impulsar el uso de la bicicleta de otro modo.

Obviamente, las palabras éxito y fracaso aplicadas a las experiencias de bicicletas
publicas son discutibles por si mismas, pues califican de un modo general a servi-
cios que pueden tener, por ejemplo, un resultado positivo en relacion a la promo-
cién de la bicicleta y un balance econémico negativo. Pero es posible encontrar
umbrales de uso, de consumos energéticos asociados a la gestion del sistema o de
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gastos monetarios que permitan dudar de la eficacia del servicio para alcanzar los
objetivos de sostenibilidad, reduccion de los problemas de movilidad y calidad de
vida que prometen cuando se introducen.

Es evidente que aquellos sistemas en los que cada bicicleta de servicio publico
se emplea menos de una vez al dia son candidatos a formar parte del grupo de ex-
periencias fracasadas, incapaces de recibir el apoyo social o incluso inductoras de
una imagen negativa; considérese, por ejemplo, la contrapublicidad que supone la
permanencia sin uso de las bicicletas en la calle.

En el otro extremo, también es posible calificar con cierto consenso los sistemas
de bicicletas publicas como exitosos alli donde han contribuido al renacimiento de
la bici como medio de transporte urbano, a la presencia cotidiana y normalizada de
las bicicletas en las calles de algunas ciudades.

El informe, por tanto, es util para aproximarse a los fundamentos y resultados
de las dos primeras etapas de la bicicleta publica en Espana: la primera, entre 2004
y 2007, de experimentacion temprana de sistemas manuales y tecnologias en un
punado de ciudades pioneras; y la segunda, entre 2007 y 2010, de explosion de ser-
vicios en casi dos centenares de nucleos de poblacion del pais.

Pero es también de gran ayuda para afrontar la nueva etapa, abierta en el ulti-
mo ano, caracterizada por el fin del crecimiento explosivo del niimero de sistemas,
la revision de las experiencias existentes y la incertidumbre sobre algunos de los
nuevos proyectos. El nuevo escenario econémico del pais significa la contraccion
de la capacidad de gasto de los ayuntamientos y, por tanto, la competencia de las
bicicletas publicas con otras demandas sociales o incluso con las subvenciones a los
servicios de transporte colectivo. Y significara también, a corto plazo, la reduccion
de las ayudas del IDAE a los sistemas de bicicletas publicas, asi como mayores exi-
gencias para su concesion.

Todo ello, ademas, en un contexto en el que van a proliferar cierres o restriccio-
nes de sistemas en ciudades sobre todo pequenas, en las que los servicios no han
funcionado y en las que va a finalizar la inercia de la inversion efectuada por el
IDAE, exigiendo a los ayuntamientos hacerse cargo de un gasto para el que a veces
no estan preparados. Cierres o restricciones que también van a significar una revi-
sion de la buena imagen publica de la que hoy goza la bicicleta publica.

Por decirlo con toda su crudeza, en esta tercera etapa de la bicicleta publica en
Espana, hay considerables posibilidades de estancamiento o incluso declive no solo
del numero, sino también de las condiciones de prestacion de los servicios. Urge,
por tanto, una reflexion colectiva que alumbre una renovacién de la idea de bici-
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cleta publica ajustada a la crisis. Una renovaciéon que propongo cimentar en dos
grandes pilares: planificacion integrada y evaluacion.

Planificacion integrada significa: comprender el papel de la bici publica en una
necesaria politica general de la bicicleta; incorporar la politica de la bicicleta a una
politica global de movilidad; y convertir la politica de movilidad en un elemento
constituyente pero no superior a la politica urbanistica y de gestion de cada ciudad.

Planificacion integrada supone analizar en qué contextos urbanos y en qué mo-
mento puede ser util la bicicleta publica para los objetivos de la movilidad y la ciu-
dad sostenibles. Significa reconocer que no es una herramienta apropiada para to-
das las ciudades espanolas y en cualquier momento de su proceso de recuperacion
de la bicicleta.

Como senala el manual del proyecto europeo OBIS': Las bicicletas publicas no son
la panacea para los problemas de transporte urbano y regional. Para asegurar su potencial
completo deben estar inscritas en una estrategia completa de movilidad general y en bicicleta.
La infraestructura ciclista, las bicis publicas, las campanas de promocion, las estrategias de
transporte colectivo y la planificacion del viario y el aparcamiento tienen que ir de la mano.

El segundo pilar de la renovacion propuesta, la evaluacion, es la palanca para
aprender del funcionamiento de los servicios puestos en marcha, tanto de las cali-
ficadas como exitosas, como de las que son clamorosos fracasos o de las que nadan
entre dos aguas. Una evaluacion exhaustiva, sin miedo a desvelar los flancos débiles
de estos servicios, permite conocer los factores que han conducido al éxito y tam-
bién los que reparten papeletas para el fracaso.

Elinforme que aqui se publica, junto a los resultados del proyecto OBIS, que de-
dica precisamente un capitulo a desmenuzar los condicionantes de estos sistemas,
son una buena muestra de como se puede afrontar la evaluacién. Y son también
un recordatorio de la conveniencia de que las politicas publicas sean contrastadas,
dedicando recursos no sélo a su implantacion sino también a esa asignatura tantas
veces pendiente en nuestro pais que es el seguimiento y la valoracion de resultados.

Obviamente, planificar y evaluar no forman una receta muy novedosa ni rapi-
da de cocinar. La experiencia indica que en el ambito de la movilidad no se de-
ben esperar soluciones milagrosas ni cambios drasticos y repentinos en el sentido

1 Pégina 12 de “Optimising Bike Sharingin European Cities. A Handbook” (OBIS). Descargable en la
web del proyecto: www.obisproject.com. “BSSs are not the panacea for urban and regional transport
problems. To unlock their full potential, they must be embedded in a comprehensive cycling and trans-
port strategy. Cycling infrastructure, bike sharing, communication campaigns, PT strategies, and plan-
ning for roads and parking should all go hand in hand”.
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de la sostenibilidad, sino mas bien cambios lentos, de trasformacion de los valores
y habitos, hacia lo que la Unién Europea denomina como “nueva cultura de la
movilidad.

Las bicicletas publicas no escapan a ese principio. Para afrontar su necesaria re-
novacion hace falta cocinarlas a fuego lento y saborearlas con paladar critico, deci-
diendo en cada caso si las anadimos a nuestro menu de movilidad sostenible ahora
0 esperamos a otro momento posterior.

2 Libro Verde “Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana”. (COM (2007) 551).
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1. Introduccion

El presente estudio se realiza por encargo del Instituto de Diversificaciéon y Aho-
rro de la Energia a Fundacion ECA — Bureau Veritas. A su vez, Fundacion ECA - Bu-
reau Veritas invita a dos expertos a colaborar en la redaccion de este estudio: Esther
Anaya y Alberto Castro.

El documento se presenta preliminarmente con motivo de las 3as Jornadas de la
Bicicleta Publica en Espana en Santander el 13 de octubre de 2011.

Seguidamente, se introducen los antecedentes (capitulo 1.1) y caracteristicas
del presente estudio (capitulo 1.2), asi como un epigrafe dedicado a la definicion
del concepto de bicicleta publica (capitulo 1.3).

1.1. Antecedentes

Desde la introduccion de los primeros sistemas se han llevado a cabo diversos
proyectos que han investigado el fenémeno de la bicicleta publica. A nivel nacional
destac6 en primer lugar la “Guia Metodologica para la implantacion de sistemas
de bicicleta publica” de IDAE que se public6 en 2007 (IDAE 2007) y se presento
ese mismo ano en el marco de las primeras Jornadas de la Bicicleta Publica en Bar-
celona. Esta publicacion se convirtié en una de las primeras guias sobre bicicleta
publica en Europa. La poca experiencia que existia sobre la bicicleta publica, asi
como el rapido crecimiento en nimero y tamano de sus sistemas, hicieron de esta
guia un elemento fundamental de consulta para entender este nuevo elemento
de la movilidad urbana. Desde entonces el panorama de los sistemas de bicicleta
publica en Espana ha experimentado muchos cambios. Para intentar hacer un se-
guimiento de este proceso en nuestro pais, en 2009 se publica el “Estudio sobre el
Impacto de la Implantacion de Sistemas de Bicicletas Publicas en Espana” (Anaya
et al. 2009j) que aportaba material y datos de la evolucion hasta ese ano de los sis-
temas de bicicleta publica.

El rapido desarrollo de la bicicleta publica en nuestro pais junto con la avida
necesidad de informacion llevo a la creacion de las mencionadas “Jornadas de la
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Bicicleta Publica” por parte de Fundacion ECA Bureau Veritas en 2007. Estas jor-
nadas no solamente generaron conocimiento sobre el tema sino que también sir-
vieron para que todos los actores implicados tuvieran un punto de encuentro e in-
tercambio. Espana es uno de los pocos paises europeos donde existe un congreso
destinado exclusivamente a la bicicleta publica. Barcelona en 2007, Sevilla en 2009
y Santander en 2011 son las tres ediciones de las Jornadas de la Bicicleta Publica
celebradas hasta la fecha. Estos eventos han llegado a ser un prolifico lugar de en-
cuentro e intercambio de conocimiento entre las diferentes partes implicadas en la
implantacion y funcionamiento la bicicleta publica.'

Ilustracién 1. Portada de la “Guia metodoldgica para la implantacion
de sistemas de bicicleta publica en Espafia” (IDAE, 2007).

Con la asimilacion de la bicicleta publica como nuevo elemento de movilidad
urbana, posteriores proyectos empezaron a tener en cuenta la bicicleta publica en
sus estudios. Por ejemplo, el proyecto PROBICI, liderado por la Universidad Poli-
técnica de Madrid (Monzoén & Rondinella 2010), ha recopilado en una guia una
serie de medidas para la promocion del uso de la bicicleta en ciudades espanolas.
La bicicleta publica es una de las medidas que se incluyen y el elemento mas nove-
doso que ofrece esta guia es un modelo para la localizacion 6ptima de puntos de
préstamo de bicicletas.

1 Se puede encontrar mds informacion sobre estas Jornadas de la Bicicleta publica en la siguiente pagina
web: www.bicicletapublica.org.
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También a nivel europeo el protagonismo de la bicicleta publica ha ido en au-
mento y varios proyectos financiados por la Comision Europea han investigado el
fenomeno de la bicicleta publica los ultimos anos. NICHES fue el primer proyec-
to que trato6 el tema de la bicicleta publica en Europa. El proyecto, llevado a cabo
de 2004 a 2007 se centraba en la evaluacion de conceptos innovadores para hacer
el transporte urbano mas eficiente, sostenible y competitivo. Una de las lineas de
trabajo se dedic6 a los sistemas de bicicleta publica y generé un documento de re-
ferencia con el objetivo de convertir este concepto innovador en una tendencia
(NICHES 2007). Mas tarde, entre los anos 2006 y 2008 el proyecto SPICYCLES de-
dicaba un grupo de trabajo al estudio de la bicicleta publica y lanzaba las primeras
conclusiones sobre el fenémeno (SpiCycles 2008). Finalmente, el proyecto euro-
peo OBIS (Optimising bike sharing in European cities) se convirtié en el primer
proyecto de la Union Europea que trataba exclusivamente el tema de la bicicleta
publica. Fue desarrollado entre 2008 y 2011 vy, sus 15 entidades participantes de 9
paises, tras analizar una amplia muestra de sistemas en toda Europa, acordaron un
paquete de recomendaciones recogidas en su guia sobre la optimizacion de la bici-
cleta publica (Bittner et al. 2011).

La existencia de estas referencias, algunas de las cuales muy recientes y comple-
tas, como el manual OBIS, ofrece un valioso material de apoyo para este documen-
to, que tratara de no solaparse sino de trasladarlas y ampliarlas en relacion al esce-
nario nacional.

1.2. Sobre este estudio

1.2.1. Objetivo

Espana es uno de los paises de Europa con mayor namero de sistemas. En un
contexto mundial de expansion y maduracion de los sistemas de bicicleta publica,
los sistemas espanoles se enfrentan a continuos retos para optimizar su implemen-
tacion y servicio. Ademas, la actual crisis economica supone una dificultad anadida
que esta afectando a la supervivencia de algunos sistemas y condicionando la apa-
ricion de sistemas nuevos.

En este escenario, la presente publicacion tiene dos objetivos principales:

1. Ofrecer una “fotografia” de la situacion actual de la bicicleta publica en Espa-
nay su percepcion por parte del ciudadano.
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2. Plantear las cuestiones clave de la bicicleta publica que ayuden a mejorar su
futura efectividad y evitar deficiencias en el entorno de la movilidad urbana.

Se pretende generar un documento util para los actores implicados en los siste-
mas de bicicleta publica, que plantee cuestiones y ofrezca instrumentos aplicables
a la situacion actual.

El objetivo global en el que se enmarca este estudio es el de aumentar la sosteni-
bilidad y la calidad de vida de las ciudades a través de la movilidad.

1.2.2. Estructura

El presente estudio comienza con un capitulo introductorio (capitulo 0) que
pone en contexto el documento explicando qué es la bicicleta publica, qué publi-
caciones han contribuido a explicar el fenémeno y cuales son los objetivos, estruc-
tura y metodologia de este estudio en concreto.

A continuacion, el estudio presenta dos bloques que se corresponden con los
dos principales objetivos del estudio. El primero, mas cuantitativo, describe por
una parte la historia y la situacion actual de la bicicleta publica en el mundo y en
Espana (capitulo 2) y por otra parte caracteriza los sistemas de bicicleta publica de
Espana a través de su diseno, su dimensionamiento, su uso, su organigrama y su fi-
nanciacion (capitulo 3).

El segundo bloque, mas cualitativo, esta enfocado a ofrecer recomendaciones
a los agentes que actian en el mundo de la bicicleta ptiblica. Una primera parte
describe los posibles beneficios de la bicicleta publica y ofrece ideas para fomentar
y optimizar esos beneficios (capitulo 4). La segunda parte habla de los problemas
que pueden aparecer cuando se implementa un sistema de bicicleta publica y las
posibles soluciones o estrategias para minimizarlos (capitulo 5).

Para finalizar, el capitulo 6 presenta las conclusiones de este estudio poniendo
de relieve los resultados mas importantes.

1.2.3. Metodologia
El analisis de la situacion actual de la bicicleta publica presentado en los capitu-
los 2'y 3 se ha realizado por medio de dos fuentes fundamentales:

1. Un cuestionario on-line elaborado ex profeso con motivo de este estudio. To-
dos los responsables de sistemas de bicicleta publica espanoles fueron invita-
dos a rellenar este cuestionario entre julio y octubre de 2011. En total 26 siste-
mas respondieron a este llamamiento, lo que supone una muestra de casi un
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20% de los todos los sistemas activos. El Anexo 8.1 muestra la lista completa de
sistemas que rellenaron el cuestionario ordenados por orden de participacion.

2. Una base de datos de los sistemas de bicicleta publica con informacién reco-
pilada previamente y actualizada para este estudio (Anaya 2011a). Esta base
de datos se ha utilizado como fuente alternativa para aquellos asuntos en los
que se requeria una muestra mayor que la del cuestionario.

Debido al uso de estas dos referencias fundamentales, en los graficos que se pre-
sentan en este estudio la fuente sera “elaboracion propia” cuando se trate de los re-
sultados del cuestionario y “elaboracion propia a partir de (Anaya 2011a)” cuando
se trate de la base de datos de Esther Anaya.

Ademas, cabe destacar que paralelamente a la redaccion de este estudio, GESOP
ha realizado por encargo de la Fundaciéon ECA — Bureau Veritas una encuesta a los
usuarios de cuatro sistemas de bicicleta publica espanoles y el Barometro de la Bi-
cicleta 2011. Los resultados de estos de dos importantes y recientes documentos se
citan en este estudio.

Las recomendaciones que se presentan en la segunda parte del estudio (capi-
tulos 4 y 5) son fruto de la recopilacion de diversas publicaciones (trabajos acadé-
micos, estudios, articulos de prensa, paginas de internet, etc.) que explican las in-
quietudes y problematicas surgidas en el mundo de la bicicleta publica y las buenas
practicas que se han aplicado para solucionarlas.

1.3. El concepto de la bicicleta publica

El concepto de la bicicleta publica nace hacia 1965 como un sistema en el que
bicicletas depositadas en la via publica pueden usarse libremente. Aunque este sis-
tema desaparece en poco tiempo debido al vandalismo, a finales del siglo XX se
retoma la idea y se desarrolla gracias a los avances tecnologicos que aumentan la
seguridad de las bicicletas ante el robo. Es en el siglo XXI cuando tiene lugar la ver-
dadera expansion de la bicicleta publicay, en pocos anos, el nimero sistemas crece
enormemente tal y como muestra el capitulo 2.1.1 de este estudio.

Durante su desarrollo, la bicicleta publica ha adquirido diferentes morfologias y
modos de funcionamiento que han hecho de ella un concepto muy heterogéneo.
En principio, un sistema de bicicleta publica puede definirse como aquel préstamo
de bicicletas de cardcter publico que permite tomar una bicicleta en un punto y de-
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volverla en otro diferente. Dos son los rasgos fundamentales de esta definicion: 1)
el caracter publico y 2) la unidireccionalidad de los viajes. Son precisamente éstas
dos caracteristicas las que hacen que los sistemas de bicicleta publica sean diferentes
a servicios similares como los de las tradicionales tiendas de alquiler de bicicletas.

El caracter publico reside no solamente en el origen de parte o toda la finan-
ciacion sino también en que se pueden considerar bienes de uso publico segin la
normativa existente (Ley 7/1985, de 2 abril Bases del Régimen Local, Articulo 79?
y Decreto 336,/1988, de 17 octubre. Reglamento de patrimonio de los entes locales,
Articulos 3%y 4) (R. Alvarez 2011b).

La unidireccionalidad de la bicicleta publica tiene dos implicaciones: a) permi-
te utilizar otros modos de transporte para el viaje de vuelta y/o desplazamientos
siguientes y b) fomenta la utilizacion de la bicicleta con la mayor brevedad posible
para permitir la maxima rotacion de los vehiculos y, por tanto, la maxima intensi-
dad de uso del sistema (R. Alvarez 2011b).

Ademas de estas dos caracteristicas principales, existen una serie caracteristicas
secundarias que, aunque no se den en todos los sistemas, pueden completar esta
definicion. Asi, por ejemplo, normalmente los sistemas de bicicleta publica se ca-
racterizan por ser automaticos, cuasi-gratuitos, estar situados en la via publica, reci-
bir financiacion externa de autoridades publicas o contratos de publicidad y tener
un menor uso turistico que las tiendas de alquiler de bicicletas (Castro 2011).

Con relacion a la bicicleta privada, la bicicleta publica ofrece como ventaja que el
usuario no tiene que preocuparse de los inconvenientes aparejados a la propiedad.
Asi, por ejemplo, un usuario de la bicicleta publica evita los problemas vinculados
al robo, al vandalismo, a la disposiciéon de un aparcamiento en origen y destino y al
mantenimiento de la bicicleta privada. Por el contrario, por su propia definicion,
estos sistemas tienen restricciones temporales y espaciales ya que el usuario no las
puede sacar del drea de implantacion ni sobrepasar los limites de tiempo de uso.

2 79.2. “Los bienes de las Entidades locales son de dominio publico o patrimoniales 79.3. Son bienes de
dominio publico los destinados a un uso o servicio ptiblico”.

3 3.1 “Son bienes de dominio publico: a) Los que la ley declare con este cardcter, b) Los afectos al uso
publico c) Los afectos a los servicios publicos de los entes locales. 3.2 En todo caso, son bienes de do-
minio publico los inmuebles propiedad del ente local donde tiene su sede la corporacién y aquellos
en los que se alojan sus 6rganos y servicios”.

4 “Se entiende que estan afectos al uso publico aquellos bienes destinados a ser directamente utilizados
por los particulares, cuya conservacion y vigilancia sean competencia del ente local, tal como las calles,
plazas, parques, fuentes, caminos y obras publicas de aprovechamiento o utilizacién generales”.
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Ilustracién 2. Bicicleta publica y privada, opciones para la intermodalidad. Foto: Esther Anaya.
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2. Estado de la cuestion

Aunque en el presente Espana sea uno de los paises con mas sistemas en funcio-
namiento, para comprender el fenémeno de la bicicleta publica es necesario tener
en cuenta su historia y su contexto internacional. Por ello este capitulo 2 se ha sub-
dividido en otros dos apartados: el primero dedicado a la situacién internacional y
el segundo a la nacional.

El capitulo 2.1 explica la historia de la bicicleta publica, desembocando en un
analisis de su situacion actual en Europa y la extension hacia otros continentes
como América y Asia. En cambio, el capitulo 2.2 focaliza su atencién en Espana,
analiza el proceso de expansion de la bicicleta publica en nuestro pais en los ulti-
mos anos y presenta las caracteristicas clave de las ciudades que hoy dia albergan
un sistema.

2.1. Internacional

2.1.1. Historia

La bicicleta publica naci6é en 1965 en Amsterdam (Paises Bajos). El concepto
originario dista bastante de los sistemas que conocemos actualmente. Las “Bicicle-
tas Blancas” (Witte Fietsen), que asi se llamaban, eran uno de los “planes blancos”
contra el consumo masivo y la contaminacion lanzados por el movimiento Provo. El
plan de las “Bicicletas Blancas” surgia como resistencia al uso del coche como sim-
bolo de la propiedad personal (Nationaal Archief 2011). Consistian en un grupo
de bicicletas pintadas distribuidas aleatoriamente por la ciudad para ser usadas li-
bremente por cualquier persona. No se requeria ninguin registro y las bicicletas po-
dian ser devueltas en cualquier punto de la ciudad en el que pudieran ser utilizadas
por otro usuario. El sistema cerré al poco tiempo por falta de apoyo politico y por
el vandalismo (Wikipedia 2011). A pesar del aparente fracaso, la que se ha llamado
primera generacion de sistemas de bicicleta publica plant6 la semilla de un nuevo
concepto de movilidad urbana que germiné unas décadas mas tarde.
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Entre los anos 1991 y 1995 se desarrollaron en Dinamarca tres sistemas de bici-
cleta publica que dieron pie a una segunda generacion de sistemas. El ejemplo mas
famoso, por las mayores dimensiones del proyecto fue el sistema de Copenhague,
implantado en 1995. A diferencia del sistema iniciado en Amsterdam en los anos 60,
las bicicletas se agrupaban en estacionesy el acceso a las bicicletas no era totalmente
libre, sino que era necesario introducir una moneda de 20 Coronas danesas (unos 2
Euros) en un dispositivo similar al de los carros de la compra de los supermercados.
Cuando el préstamo finalizaba y la bicicleta era correctamente devuelta en otra es-
tacion, el usuario recuperaba su moneda. Esta medida no fue suficiente para hacer
desaparecer el vandalismo y el robo, que se mantuvo en unas cotas excesivas.

llustracion 3. Sistema de segunda generacién Bycyklen, en Copenague. Foto: Esther Anaya.

En este punto hay que resaltar que aunque los inicios de la bicicleta publica es-
tan vinculados a Paises Bajos y Dinamarca, los sistemas de bicicleta publica no es-
tan especialmente extendidos en estos paises. Una posible causa es el uso masivo
de la bicicleta privada en sus ciudades (hasta mas del 40% de los desplazamientos
diarios). Como se deduce de estudios anteriores (Castro et al. 2010), los niveles de
uso y cultura de la bicicleta privada pueden condicionar y/o limitar el uso de la bi-
cicleta publica. Otra posible causa para el menor desarrollo de la bicicleta publica
en los paises iniciadores es que las experiencias fallidas de la primera y segunda ge-
neracion dificultaron posteriores desarrollos que atn estaban por llegar.
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En los albores del siglo XXI, los avances de la electrénica y las telecomunica-
ciones se aplicaron al concepto de la bicicleta publica exitosamente. En 1998 se
implant6 en Rennes (Francia) el primer sistema de tercera generacion, que in-
cluia registro obligatorio y sistema automatico de entrega de bicicletas. Este sis-
tema fue implantado por Clear Channel, que junto con JC Decaux, son las dos
empresas de publicidad en el mobiliario urbano que empezaron a ofrecer estos
sistemas como parte de sus contratos con algunas ciudades. Estos avances supu-
sieron la contencion del vandalismo, al menos hasta valores afrontables econo-
micamente, y la mayor optimizacion del servicio. En Francia también se instalo
el primer sistema de bicicleta publica a gran escala (Vélov en Lyon), y el que es
actualmente el mayor sistema de bicicleta publica de Europa y segundo del mun-
do (Vélib’ en Paris).

2.1.2. Europa
Europa es el continente con mads sistemas de bicicleta publica. Alrededor del
88% de los sistemas estan localizados en el “viejo continente” (Ilustracion 4).

Ilustracién 4: Proporcién del nimero de sistemas de bicicleta publica por continentes.
Fuente: (Anaya & Beroud 2011i).

Por su protagonismo en la tercera generacion de bicicletas publicas y por el gran
namero de sistemas implementados, Francia se ha convertido en uno de los paises
referentes de la bicicleta publica. Sin embargo, otros paises europeos con también
gran presencia de bicicleta publica son Alemania, Italia y Espana. La bicicleta pu-
blica se concentra en Europa sobre todo en su parte occidental, mientras que en
Europa del Este atn esta en fase de introduccion.
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Ilustracion 5: Sistemas de bicicleta publica en Europa en enero de 2012. Fuente: (MetroBike 2012).

2.1.3. El mundo

A pesar de la relevancia de Europa en la historia de la bicicleta publica, en los
altimos anos la bicicleta publica también ha ganando protagonismo mas alla de sus
fronteras. En América la bicicleta publica esta presente en 2011 en Chile, Argenti-
na, Brasil, México, Estados Unidos y Canada representando un 4% de los sistemas
del mundo (Ilustracion 4). En Latinoamérica son especialmente relevantes los ca-
sos de México DF, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Buenos Aires y Santiago de Chile por
el gran tamano de sus urbes. En Norteamérica destacan por su tamano e innova-
cion los sistemas de Montreal y Toronto (en Canada) y Washington DC (en Esta-
dos Unidos). Como explica el capitulo 5.2.2 en Toronto y Montreal, el sistema Bixi

46

introdujo como novedad un modelo de estacion flexible basada en unas placas de
hormigon que no necesitan cimiento ni suministro eléctrico subterraneo. De este
modo se evitan las costosas obras de instalacion y se deja la puerta abierta a senci-
llos cambios de localizacion de las estaciones (DeMaio 2009b). Capital Bikeshare,
el sistema implantado en Washington DC es un ejemplo de buenas practicas en lo
que respecta a la transparencia. La pagina web del sistema ofrece una gran infor-
macion actualizada a través de graficas dinamicas de, por ejemplo, el nimero men-
sual de préstamos, usuarios registrados y casos de estaciones vacias y llenas (Capital
Bikeshare 2012).

Se ha estimado que en Asia estan localizados un 7% de los sistemas existentes
en el mundo (Ilustracién 4). Asi, en Asia existe actualmente un sistema de bicicleta
publica en Qatar, Iran, India, dos sistemas en Taiwan y tres sistemas en Coreay Ja-
pon. Sin embargo, es China el actual exponente de la bicicleta publica en Asia, no
s6lo por el namero sino también por el tamano de los sistemas implantados. Desta-
ca especialmente el caso de Hangzhou, que con 50.000 bicicletas se ha convertido
en el mayor sistema del mundo superando a Paris.

En 2010 el namero de sistemas de bicicleta publica en el mundo (sin incluir los
de primera y segunda generacion) oscilaba dependiendo del autor entre los 135
(Shaheen et al. 2010), los 238 (DeMaio 2009a) y los 460 (Beroud et al. 2010). Las
estimaciones oscilan dentro de unos margenes muy amplios ya que el mundo de la
bicicleta publica es muy cambiante y ain se encuentra en continua evolucion. Al
mismo tiempo que se inauguran unos sistemas, otros se clausuran y otros se sustitu-
yen por nuevos modelos.

Ademas del nimero exacto de sistemas implantados es importante destacar el
ritmo con el que se han ido implementando en los ultimos anos. Como se puede
ver en la Ilustracién 6, elaborada por un informe de las Naciones Unidas, el nu-
mero de sistemas de bicicleta publica en el mundo ha crecido exponencialmen-
te desde el ano 2000. Se desconoce por cuanto tiempo continuara este ritmo de
crecimiento. Podrian darse dos posibles escenarios futuros. Por una parte, las
deficiencias de los sistemas de bicicleta publica pueden hacer que disminuya el
“entusiasmo” de las ciudades a la hora de implementar estos sistemas o incluso
puede provocar el cierre de algunos de los ya existentes. Por otra parte, la intro-
duccion de sistemas publica en mercados emergentes aun no explorados en pro-
fundidad como la India, el Sudeste Asiatico, Oriente Medio o Africa podria con-
tribuir a mantener la expansion mundial de este método de movilidad basado en
la bicicleta compartida.
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llustracion 6: Crecimiento del nimero de sistemas de bicicleta publica y
bicicletas en el mundo de 2000 a 2010. Fuente: (Midgley 2011).

2.2. Espafa

2.2.1. Expansion de la bicicleta publica

Segun el Barémetro de la Bicicleta de 2011, uno de cada tres espanoles conoce
un sistema de bicicleta publica en su municipio y de los que conocen un sistema el
92,1% valoran muy positivamente (53,7%) o positivamente (38,4%) su implanta-
cién en el municipio.

El nimero total de sistemas de bicicleta publica implantados en Espana ascien-
de a 147 a fecha de 15 de agosto de 2011. De estos 147 sistemas, 135 estan activos y
12 (el 8%) han suspendido temporalmente o indefinidamente su servicio. El anexo
8.2 muestra un inventario de todos los sistemas existentes, activos o no, por orden
alfabético del municipio donde estan implantados. Algunos sistemas de bicicleta
publica operan en una mancomunidad de municipios, dando servicio a mas de una
poblacion. Asi, el nimero total de ciudades que han implementado un sistema es
mayor que el namero de sistemas y asciende a 196. De ellos, 184 municipios estan
dotados en 2011 con un servicio de bicicleta publica activo (Ilustracion 7).

Teniendo en cuenta el total de sistemas implementados (estén activos o no), la
Ilustracion 8 muestra la evolucion del nimero de sistemas de bicicleta publica en
Espana desde sus inicios. Como se observa, a partir de mediados de 2007 se produjo
un importante crecimiento del nimero de sistemas que se ha mantenido hasta 2011.
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llustracion 7: Numero de municipios dotados con sistemas de bicicleta publica y nimero de sistemas.
Fuente: Elaboracion propia a partir de (Anaya 2011a).

llustracién 8: Evolucion del nimero de sistemas de bicicleta publica activos, medido a finales de afio.
Fuente: Elaboracion propia a partir de (Anaya 2011a).

Las subvenciones de IDAE comenzaron en 2005, por ello se empieza a detectar
el aumento de sistemas a partir de 2006. Centrandonos en la edad de los sistemas,
observamos en la Ilustracién 9 que el 27% de los todos los sistemas implantados
fueron inaugurados en 2009. En 2007, 2008 y 2009 se produjeron el 18%, 19% y
20% de las inauguraciones. Estos datos son de agosto de 2011, por lo cual, el menor
numero de sistemas abiertos en ese ano (10%) podria deberse a que no incluye las
inauguraciones posteriores.
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llustracion 9: Sistemas implantados repartidos por afio de apertura.
Fuente: Elaboracion propia a partir de (Anaya 2011a).

En lo que respecta a la distribucion territorial, la Tabla 1 muestra el reparto de
los sistemas activos por comunidades autonomas. LLa Comunidad Valenciana con
un 18% de los sistemas activos, Castilla y Leon con un 13%, Andalucia con un 12%
y Galicia con un 11% son las comunidades que disponen de un mayor numero de
sistemas. La distribucion de todos estos sistemas en el mapa de Espana puede verse
en la Ilustraciéon 10.

Tabla 1: Sistemas de bicicleta publica activos repartidos por Comunidad Auténoma.
Fuente: Elaboracion propia a partir de (Anaya 2011a).
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llustraciéon 10: Localizacion de los sistemas de bicicleta publica en Espaiia.
Fuente: Elaboracion propia a partir de (Anaya 2011b).

2.2.2. Perfil de ciudad

Como se ha visto en el capitulo 2.2.1, el nimero de sistemas de bicicleta publica
en Espana ha crecido enormemente los ultimos anos. En 2011 el nimero de ciu-
dades con sistemas activos asciende a 135. Segiin muestra la Ilustracion 11, el 51%
de los sistemas estan ubicados en nucleos urbanos (de uno o varios municipios) de
menos de 50.000 habitantes, el 21% en poblaciones de entre 50.000 a 100.000 ha-
bitantes, el 24% en poblaciones de entre 100.000 y 500.000 y el 4% en nucleos de
mas de 500.000 habitantes.

Ilustracién 11: Poblacién de los nucleos urbanos espafioles (de un municipio o varios) donde los sistemas de
bicicleta publica estan implementados. Fuente: Elaboracidn propia a partir de (Anaya 2011a).
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En lo que respecta a la cultura ciclista, la mayor parte de las ciudades espano-
las que disponen de sistemas de bicicleta publica estan escasamente dotadas de in-
fraestructura ciclista y tienen pocos viajes en bicicleta. E1 62% de las ciudades estan
dotadas con menos de 0,25 kilometros de vias ciclistas por cada 1.000 habitantes
(Ilustracion 12). Ademas, de los sistemas de bicicleta publica que contestaron el
cuestionario de este estudio, el 71% tiene un reparto modal de viajes diarios en bi-
cicleta, ya sea publica o privada, que no supera el 1% (Ilustracién 13).

llustracion 12: Extensidn de la red de vias ciclistas. Fuente: Elaboracion propia.

llustracién 13: Porcentaje de viajes diarios intra-municipales llevados a cabo con bicicleta.
Fuente: Elaboracion propia.
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3. Caracteristicas de los sistemas de
bicicleta publica

Idealmente, la implementacion o existencia de un sistema de bicicleta publica
debe estar contemplada en los instrumentos de planificacion relativos a la movili-
dad sostenible y mas concretamente, en lo relativo a la movilidad ciclista del muni-
cipio o grupo de municipios del ambito de implantacion.

Ademas, previamente a la implementacion fisica del sistema (es decir, antes de
instalar las estaciones y poner las bicicletas publicas a disposiciéon del usuario), se
debe realizar un plan de viabilidad. El plan de viabilidad de un sistema de bicicle-
ta publica es un estudio detallado que contiene cuatro elementos fundamentales:

— Definicion de los objetivos del sistema de bicicleta publica a implantar tenien-
do en cuenta sus posibles beneficios para la sociedad (capitulo 4).

— Diagnosis del entorno y evaluacion de los requisitos minimos para la im-
plantacion de un sistema de bicicleta publica, teniendo en cuenta las posi-
bles problematicas que puedan derivarse de la puesta en marcha del sistema
(capitulo 5).

— Propuesta de alternativas. Si después de analizar los pros y los contras de la
bicicleta publica, la conclusion es que un sistema puede ser mas beneficioso
que perjudicial para la ciudad, entonces el estudio de viabilidad debe realizar
una propuesta de los diversos escenarios y alternativas posibles, con estima-
ciones para los parametros basicos que se trataran en el proyecto. Esta parte
puede incluir un estudio prospectivo de coste-beneficio (capitulo 5.9.2).

— Proyecto. El estudio de viabilidad puede abordar también el diseno del futu-
ro sistema y englobar el proyecto de implementacion del sistema de bicicle-
ta publica (capitulo 3). El proyecto de un sistema de bicicleta publica debe
contemplar los siguientes aspectos: 1) las caracteristicas del sistema, 2) el di-
mensionamiento de la infraestructura, 3) la futura utilizacion del sistema 4)
la estructura organizativa y 5) la financiacion del sistema (si es necesario rea-
lizando un estudio de mercado). De este proyecto se derivaran los contenidos
del concurso y del posterior contrato con el/los proveedores del sistema.
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Ilustracién 14: Contenidos de un estudio de viabilidad con proyecto de implementacion.
Fuente: Elaboracion propia.

Este capitulo 3 explica las caracteristicas de los sistemas de bicicleta publica y
las posibles variantes que vienen contempladas en los cinco aspectos del proyecto.
Ademas este capitulo muestra una fotografia de como son en 2011 los sistemas de
bicicleta publica de Espana a través de estas caracteristicas.

3.1. Diseno

3.1.1. Abono

El abono da derecho a utilizar un sistema de bicicleta publica y se adquiere por
el usuario en el momento de la inscripcion. Los abonos se pueden clasificar prin-
cipalmente en abonos de larga duracion (validos por mds un ano) y de corta dura-
cion (de menos de un ano). Todos los sistemas de bicicleta publica disponen de un
abono de larga duracion, mientras que sélo algunos ofrecen complementariamen-
te abonos de corta duracion.

Los abonos de larga duracion suelen ser mads atractivos para aquellos usuarios
que utilizan la bicicleta publica frecuentemente y durante todo el ano. Dentro de
los abonos de larga duracion puede existir una modalidad de abono vinculada al
transporte publico. La integracion de la bicicleta publica en el titulo de transporte
publico es una posible medida para fomentar la intermodalidad entre ambos me-
dios de transporte (capitulo 4.2).
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En cambio, los abonos de corta duracion suelen ser contratados por turistas que
no buscan estar vinculados mucho tiempo al sistema, sino que s6lo necesitan un
medio de transporte puntual.

Ademas, estos abonos pueden servir para acercar el sistema a la poblacion local
proporcionando un modo sencillo y sin compromisos de probarlo. Esta situacion
se dara sobretodo en la fase inicial de implantacion del sistema.

En el caso que se decida ofrecer un abono de corta duracién, dado que atrae el
publico turista, habra que tener en cuenta los posibles conflictos con el mercado
existente de alquiler turistico de bicicletas (capitulo 5.7)

Dentro de los abonos de larga duracion, existen dos tipos: por un lado, aquellos
que requieren renovacion anual y, por otro, los que no requieren ninguna renova-
cion (abonos indefinidos). Segun el cuestionario rellenado por los ayuntamientos
para este estudio, el 41% de los sistemas de bicicleta publica en Espana ofrecen la
posibilidad de abonarse indefinidamente, mientras en el 59% de los casos el abono
debe renovarse cada ano (Ilustracion 15).

llustraciéon 15: Tipos de abono de larga de duracion. Fuente: Elaboracion propia.

En lo que respecta a los abonos de corta duracion, hay que resenar que solo esta
disponible en el 42% de los sistemas. Dentro de ese 42% de los sistemas que si ofre-
cen abonos de corta duracion, los mas frecuentes son los que duran un dia y una
semana. Estos representan el 40% y el 34% de los casos respectivamente. También
existen abonos de un mes y tres dias, pero éstos estan disponibles en el 13% de los
sistemas (Ilustracion 17).
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llustracién 16: Existencia de abono de corta duracién. Fuente: Elaboracion propia.

llustracién 18: Combinaciones de abonos disponibles. Fuente: Elaboracién propia.

Los abonos pueden tener diferentes precios segun su periodo de validez. EI1 50%
de los abonos indefinidos son gratuitos, mientras que 40% cuestan entre 0,1y 10 eu-
rosy el 10% entre 10,1 y 20. (Ilustracién 19). Los abonos anuales parecen ser, por el
contrario, mas caros. S6lo el 7% son gratuitos, el 13% cuestan menos de 10 euros al
ano, el 40% de 10,1 a 20 euros y el 40% restante mas de 20 euros (Ilustracion 20).

llustracion 17: Tipos de abono de corta duracion disponibles. Fuente: Elaboracidn propia.

Los abonos expuestos pueden presentarse en diferentes combinaciones. La Ilus-
traciéon 18 muestra que el 57% de los sistemas s6lo dispone de un tipo de abono,

mientras el 31% dispone de dos tipos. Un 8% ofrece tres tipos de abono y el restan-
te 4% cuatro tipos.

llustracion 19: Precio de los abonos indefinidos. Fuente: Elaboracién propia.
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llustracion 20: Precio de los abonos anuales. Fuente: Elaboracidn propia.

En cuanto al namero de personas registradas con abonos de larga duracion, el
43% de los sistemas espanoles tiene menos de 1.000, el 21% de 1.001 a 10.000 y
el 29% de 10.001 a 50.000 y el 7% mas de 50.000 (Ilustracion 21). El nimero de
abonados de larga duracién por cada bicicleta implementada es un indicador de la
eficiencia del sistema consiguiendo abonados. E1 36% de los sistemas ha registrado
desde su inicio menos de 10 abonados de larga duracién por bicicleta, el 14% de

10,1 a 20, €1 29% de 20,1 a 30y el 21% mas de 30 (Ilustracion 22)'.

Ilustracién 21: Numero de abonados de larga duracién. Fuente: Elaboracién propia.

1 Se ha escogido el nimero de abonos de larga duraciéon y no el total porque se entiende que estos de-
notan un uso mas frecuente del sistema que los abonos de mas corta duracion.
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llustracién 22: Numero de abonados de larga duracién por cada bicicleta. Fuente: Elaboracidon propia.

En lo que respecta al perfil del abonado, es importante mencionar dos aspectos:
la edad y el porcentaje de mujeres. La edad media del usuario de bicicleta publica
es de 33 anos y la mayoria de los usuarios, el 70%, tiene entre 31 y 40 anos. El 6%
de los abonados tienen menos de 20 anos, el 18% tiene de 21 a 30 anos y el 6% tie-
ne mas de 40 anos (Ilustracion 23).

llustracién 23: Edad media del abonado. Fuente: Elaboracién propia.

El porcentaje de mujeres que usa la bicicleta como medio de transporte puede
ser un indicador de la seguridad vial y de la normalizacion de la bicicleta. En lo que
respecta a la bicicleta publica en Espana, el porcentaje medio de mujeres usuarias
es del 44% y las mujeres son minoria en el 78% de los sistemas. En un 29% de los
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casos el porcentaje de mujeres es menor del 40%, en un 59% de los casos ese por-
centaje oscila entre el 41% y el 50% y en el 12% de los casos el porcentaje de muje-
res usuarias se sitia entre el 51% y el 60% (Ilustracion 24).

Ilustracidn 24: Porcentaje de mujeres abonadas. Fuente: Elaboracion propia.

3.1.2. Apertura

La mayor parte de los sistemas de bicicleta publica en Espana, un 80%, operan
los doce meses del ano (Ilustracion 25). Por el contrario, un 10% hace alguna pau-
sa estacional de un mes y otro 10% la hace de tres meses.

llustracion 25: Meses al afio en funcionamiento. Fuente: Elaboracién propia.
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En relacion a la disponibilidad semanal de los sistemas de bicicleta publica, el
80% de los sistemas espanoles operan todos los dias de la semana, mientras que un
20% cierra un dia a la semana (Ilustracion 26).

Ilustracion 26: Dias a la semana en funcionamiento. Fuente: Elaboracién propia.

Por ultimo, en lo que respecta a la disponibilidad diaria, los sistemas espano-
les operan en su mayoria con horario parcial. Tan s6lo el 4% de los sistemas esta
abierto 24 horas al dia, mientras que el 77% de los sistemas opera con horario res-
tringido comenzando antes de las 9:00 y el 19% restante después de las 9:00 (Ilus-
tracion 27).

Ilustracion 27: Horario de apertura. Fuente: Elaboracion propia.
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3.1.3. Tarifa
Para acceder al servicio, los usuarios de la bicicleta publica pueden tener que
pagar por dos conceptos diferenciados:

* Por el abono.
* Por el uso de la bicicleta.

En el capitulo 3.1.1 se han analizado los tipos de abonos existentes en el mer-
cado (de larga duracion y de corta duracion) y sus posibles precios. Este capitulo
3.1.3 se centra en la tarificacion por uso.

La tarificacion por uso puede estar formada por dos tipos de esquemas tarifarios:

» Tarifa escalonada: cuanto mas tiempo se usa el sistema mas se paga.
* Tarifa plana: aunque aumente el tiempo de uso no aumenta el coste.

La aplicacion de estos esquemas o la combinacion de ambos pueden dar lugar a
diferentes tarifas. La Ilustracion 28 muestra graficamente cuatro ejemplos genéri-
cos de tarificacion por uso.

Algunos sistemas cobran por el préstamo de la bicicleta desde el primer minuto
mientras que otros, la gran mayoria, ofrecen un periodo inicial gratuito. Dentro de
estos ultimos, el periodo gratuito suele rondar los 30 o 60 minutos, aunque tam-
bién hay sistemas de bicicleta publica totalmente gratuitos.

Ilustracién 28: Ejemplos de tarificacion por uso. Fuente: Elaboracion propia.

Después de esta primera fraccion (gratuita o no) pueden existir otras fraccio-
nes de pago escalonado, es decir, la fraccion se encarece a medida que aumenta el
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tiempo de préstamo hasta que se alcanza el maximo de tiempo de uso permitido. El
aumento progresivo del coste de la fraccion tiene como finalidad penalizar los usos
de larga duracion. Se trata de una politica tarifaria muy extendida en la bicicleta
publica, que tiene el objetivo de acortar el tiempo de captura de las bicicletas y au-
mentar la disponibilidad de bicicletas y su rotacion entre usuarios. De este modo,
también se reducen los usos para el turismo.

Sin embargo, también existen sistemas en los que, tras un primer periodo tarifa-
rio escalonado, el precio de uso se mantiene durante mucho tiempo para promover
precisamente préstamos larga duracion o relacionados con el ocio, deporte y turis-
mo. Por ejemplo, los sistemas de Nextbike suelen costar 1 euro la horay 5 euros el dia.

En aquellos sistemas con periodo de préstamo gratuito, la mayor parte de los
préstamos tienen lugar dentro de ese periodo. Por lo tanto, aunque la tarifa pos-
terior al periodo gratuito puede ser muy diferente de un sistema a otro, se puede
tomar este periodo gratuito como indicador de la tarifa de un sistema de bicicleta
publica. Segun el cuestionario realizado a los ayuntamientos con motivo de este es-
tudio, el 61% de los sistemas que disponen abonos de larga duracién ofrecen el ser-
vicio de forma totalmente gratuita®. En el 23% de los casos el periodo de préstamo
gratuito dura 30 minutos, en el 8% dura 60 minutos, y en el restante 8% el servicio
se cobra desde el primer minuto (Ilustracion 29).

llustracién 29: Periodo gratuito de préstamo en abonos de larga duracion. Fuente: Elaboracion propia.

2 Cuando los abonados toman una bicicleta publica, la tarifa a aplicar por el préstamo depende de la
duracién de su abono. Puesto que todos los sistemas ofrecen abonos de larga duracién y no todos de
corta duracion, el andlisis de la tarifa por uso se centra en los primeros.
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Como ocurre con los abonos, las tarifas también pueden servir para promover la
intermodalidad con el transporte publico. Por ejemplo, algunos sistemas pueden
llevar aparejados descuentos en el préstamo a aquellos usuarios que poseen una
tarjeta de transporte publico. Pero ademas de reducciones del precio, para pro-
mocionar la intermodalidad entre el transporte publico y la bicicleta publica, pue-
den llevarse a cabo diversas politicas de integraciéon entre ambos medios (capitulo
4.2.2). En Espana el 10% de los sistemas de bicicleta publica, permite el acceso al
servicio por medio del titulo de transportes del municipio sin que exista una inte-
gracién con el soporte. En el 10% de los casos se ofrece integracién en el soporte
sin descuentos, es decir, la tarjeta ciudadana o el abono transportes permite incluir
el titulo de uso del sistema de bicicleta publica sin aplicar descuentos. Por el con-
trario, un 80% de las ciudades que han implementado un sistema de bicicleta pu-
blica no ofrecen ningun tipo de integracion con el transporte publico, ni tarifaria
ni de soporte (Ilustracion 30). También hay que notar que ninguno de los sistemas
ofrece integracion tarifaria.

Ilustracién 30: Politicas de integracidn con transporte publico. Fuente: Elaboracion propia.

3.1.4. Tecnologia

La tecnologia disponible en la estacion de bicicleta publica puede influir en tres
aspectos como son la inscripcion, la identificacion y el pago.

Hoy en dia casi todos los sistemas de bicicleta publica obligan al usuario a reali-
zar una inscripcién para hacer uso de €], incluso aunque el abono y la tarifa apare-
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jados sean gratuitos. De este modo, los usuarios quedan registrados en la base de
datos del operador, que puede contactar en caso de tener que facilitarles informa-
cion o en caso de requerirles el pago de una multa por uso indebido. La inscrip-
cion, dependiendo del sistema, se puede realizar por internet, por teléfono, in situ
en una estacion con terminal electronica o in situ sin ninguna tecnologia, es decir,
a través de una persona y un formulario facilitado por ésta.

Cuando un usuario ya estd inscrito y ha pagado su abono, puede acceder al
sistema a través de sus estaciones. Sin embargo, antes de poder acceder al prés-
tamo, el usuario debe identificarse. De esta manera el operador puede trasladar-
le el precio del préstamo o el valor de la multa en caso de uso indebido o robo.
En sistemas con estaciones con terminal electronica, el método de identificacion
suele ser una tarjeta, ya sea bancaria, de transporte publico, ciudadana o exclusi-
va del sistema. En los sistemas basados en llamada o mensaje telefénico, la propia
llamada funciona como método de identificacion. Cuando el préstamo se realiza
por medios humanos, la presentaciéon de un documento de identidad suele ser el
método utilizado.

Tras devolver correctamente la bicicleta, el préstamo se da por finalizado. De-
pendiendo de la tarifa y el tiempo de uso, el usuario puede tener que pagar una
cantidad por el uso del servicio. Los métodos de pago son también muy diversos,
pero los mas comunes son aquellos que se realizan a través de la cuenta bancaria o
de la tarjeta de crédito o débito.

Algunas medidas como la integracion del soporte identificativo entre bicicletay
transporte publico pueden ayudar a promover la intermodalidad entre ambos me-
dios. Sin embargo, mientras que la tecnologia puede facilitar y acelerar el proceso
de préstamo, algunos sectores de la poblacion reacios al uso de las nuevas tecno-
logias pueden verse disuadidos de utilizar el sistema precisamente por ello. Debi-
do a esto, en general, los sistemas de bicicleta publica ofrecen mds de un canal de
comunicacion para asi facilitar el acceso al servicio al mayor namero de personas
posible (capitulo 5.8).

En cuanto a los sistemas manuales, tal y como muestra la Ilustracion 31, su na-
mero ha descendido durante los tltimos anos viniendo de un 67% en 2005 y situan-
dose en alrededor de un 16% desde 2009.
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Ilustracién 31: Evolucion anual del porcentaje de sistemas manuales. Fuente: (Anaya 2011a).

El nivel de tecnologia del sistema tiene una gran influencia en el nimero de perso-
nas empleadas. Por ejemplo, los sistemas automaticos, ya sean a través de tarjeta o lla-
mada telefonica, requieren menos personal que un sistema manual porque el usuario
accede directamente a la bicicleta sin mediacion de un empleado. Los costes de perso-
nal son una de las partidas mas cuantiosas de los sistemas de bicicleta publica. Cuanto
mayor es el nimero de empleados por cada bicicleta, mayor es la eficiencia del sistema
desde el punto de vista social creando empleo, pero menor es la eficiencia economica.
En Espana el 15% de los sistemas tienen hasta 2 empleados por cada 100 bicicletas, el
40% empleade 2,1 a 5, el 20% de 5,1 a 10y el 25% de 10,1 a 20 (Tlustracion 32).

Ilustracién 32: Numero de empleados por cada 100 bicicletas. Fuente: Elaboracidn propia.

66

3.2. Dimensionamiento y emplazamiento
de la infraestructura

3.2.1. Numero de bicicletas y estaciones

El dimensionamiento del sistema requiere el estudio del ambito en el que se de-
sea instalar el servicio desde el punto de vista de sus caracteristicas demograficas
(p.€j. densidad de poblacion), urbanisticas (p.ej. densidad de construccion, tipo y
mezcla de usos) y fisicas (p.ej. pendientes). Ademas, se deben tener en cuenta las
caracteristicas del sistema (p.ej. tecnologia) y el tipo de movilidad que se quiere
conseguir con €l (p.ej. intensidad, motivo y duracion del uso).

El nimero de bicicletas esta directamente relacionado con el nimero de esta-
ciones y su tamano (el nimero de anclajes). La relacion entre el nimero de an-
clajes y de bicicletas debe ser entre 1,5y 2, es decir, que el namero de anclajes ha
de ser entre un 50% y un 100% mayor que el nimero de bicicletas. Esta medida
tiene como objeto permitir un margen de capacidad en la estacion que facilite la
redistribucion de bicicletas de manera natural. Sin embargo estas proporciones
pueden variar dependiendo de la intensidad de demanda concreta. A nivel glo-
bal, a mayor intensidad de uso, mayor numero de estaciones, mayor tamano de
las estaciones (numero promedio de anclajes y bicicletas) y mayor relaciéon entre
el nimero de anclajes y bicicletas si el espacio lo permite. Como muestra el capi-
tulo 5.1, estas medidas pueden contribuir a minimizar los efectos negativos de las
sobreutilizacion.

Los aspectos que influyen en el dimensionamiento y localizacién de bicicletas y
estaciones son dinamicos y, por tanto, sera conveniente estudiarlos no solo durante
la fase previa a la implantacion, sino también a lo largo de la vida del sistema, lle-
vando a cabo ajustes si fuera necesario.

El tamano de un sistema de bicicleta publica puede caracterizarse por medio
del nimero de estaciones o el numero de bicicletas. En lo referente a los sistemas
espanoles, el 74% de los sistemas tiene menos de 10 estaciones, el 23% de 11 a 50y
el 3% mas de 100 (Ilustracion 33). En total se han cuantificado en Espana mas de
2.000 estaciones de bicicleta publica.
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llustracion 33: Numero de estaciones. Fuente: Elaboracidn propia a partir de (Anaya 2011a).

Con respecto a las bicicletas, el 656% de los sistemas espanoles tienen menos de
100 bicicletas, el 31% de 101 a 500, el 1% entre 501 y 1.000 y el 3% mas de 1.000
(Ilustracion 34). En total existen mas de 26.000 bicicletas publicas en Espana.

Ilustracién 34: Numero de bicicletas publicas. Fuente: Elaboracidn propia a partir de (Anaya 2011a).

El impulso de la movilidad eléctrica en los tltimos anos ha traido como novedad
que algunos sistemas se hayan animado a introducir bicicletas eléctricas en sus flo-
tas. El porcentaje de bicicletas eléctricas en el total de la flota oscila entre el 0,1% y
5% en el 4% de los sistemas. En otro 4% mads de un 10% de las bicicletas son eléc-
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tricas. Sin embargo, en el 92% de los casos el sistema no dispone de bicicletas eléc-
tricas (Ilustracion 35).

llustracion 35: Porcentaje de bicicletas publicas que son eléctricas. Fuente: Elaboracion propia .

3.2.2. Area del sistema

El area en el que se instalard y desarrollara el sistema debera ser definido pre-
viamente, en el estudio de viabilidad. Sin embargo es posible que este drea venga
definida por la via de financiacion. Por ejemplo, en el caso de las subvenciones, si
el beneficiario es una administracion local, el ambito sera el municipal. Esta cons-
tatacion no es superflua, ya que en las aglomeraciones y areas metropolitanas en-
contraremos casos frecuentes de continuos urbanos en los que el drea 6ptima del
sistema comprenderia varios municipios. En estos casos seria preferible abordar la
definicion del area del sistema desde la autoridad competente para la movilidad de
la agrupacion municipal que engloba a esos municipios.

Inicialmente, se escogerd aquella zona que incluya el maximo nimero de las si-
guientes caracteristicas, distribuidas lo mas homogéneamente posible:

» Continuo urbano consolidado.

* Mezcla de usos urbanos: la mezcla de origenes y destinos de movilidad, a
diferentes franjas horarias, conseguira que la regulacion de flujos de bici-
cletas sea 6ptima, de forma que se minimice la redistribucion.

* Alta o media densidad de poblacion tanto en puntos de origen (residen-
cial) como de destino (trabajo, formacion, comercial, servicios, transporte
publico, etc.).
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Una vez estudiadas estas caracteristicas, se podra trazar una envolvente provisio-
nal para el ambito del sistema, a concretar por los siguientes aspectos de definicion
y diseno de la red.

3.2.3. Densidad de la red

Para un ambito que cumpla las caracteristicas mencionadas en el capitulo ante-
rior (3.2.2) de mezcla de usos y densidad de construccion y poblacion, se aconseja
una densidad de red de unos 300 metros entre estacion y estacion. En algunos pun-
tos con elevada demanda, la densidad puede aumentar para conseguir un mayor
namero de anclajes y mantener unas buenas condiciones de disponibilidad del sis-
tema. Al anadir estaciones en una red, se genera un aumento de la movilidad muy
notable, pues el nimero de posibles desplazamientos que anade es equivalente al
nimero de estaciones de toda la red.

En Espana, segun el cuestionario rellenado para este estudio, el 9% de los siste-
mas dispone de una estacién cada 300 metros o menos. En el 24% de los casos las
estaciones estan de media de 301 a 500 metros y en el 43% de los casos entre 501
y 1.000 metros. E1 24% de los sistemas tiene una estaciéon cada mas de 1.000 (Ilus-
tracion 36).

Ilustracién 36: Distancia media entre estaciones. Fuente: Elaboracién propia.

Otro posible indicador de la densidad de la red es numero de estaciones o bici-
cletas por cada 1.000 habitantes. Asi, en Espana el 33% de los sistemas tiene menos
de 0,1 estaciones por cada 1.000 habitantes, el 34% de 0,11 2 0,2, el 17% de 0,21 a
0,3y el 16% mas de 0,3 (Ilustracion 37).
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Ilustracién 37: Numero de estaciones por cada 1.000 habitantes.
Fuente: Elaboracion propia a partir de (Anaya 2011a).

En lo que respecta a las bicicletas, el 26% de los sistemas ponen a disposicion del
usuario menos de una bicicleta por cada 1.000 habitantes, mientras que el 30% tie-
nen de 1,1 a 2 bicicletas por cada 1.000 habitantes, el 20% de 2,1 a 3 y el 24% mas
de 3 (Ilustracion 38).

llustracion 38: Numero de bicicletas publicas por cada 1.000 habitantes.
Fuente: Elaboracion propia a partir de (Anaya 2011a).

Por ultimo, hay que senalar que existe la posibilidad de que no todo el ambito
municipal sea superficie urbanizada o que la densidad de poblacion no sea homo-
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génea en todo el ambito. Esto hace que el empleo de ciertos indicadores de densi-
dad de la red, como nuimero de bicicletas o estaciones por habitante o por super-
ficie, deba ser utilizado con mucha cautela. Del mismo modo, estos indicadores se-
ran mas utiles cuanto mas detallados estén territorialmente y, a menudo, habra que
utilizar varios indicadores relacionados. Por ejemplo, se puede utilizar con bastante
éxito una combinacién entre el nimero de personas que habitan en las diferentes
parcelas del suelo urbano y los datos referidos a los trabajadores por empresas y es-
tudiantes por centros de formacion.

3.2.4. Localizacion a nivel macro de las estaciones

Antes de definir con precision el punto geografico en el va a estar ubicada una
estacion de bicicleta se debe hacer una aproximacion determinando la zona que
se quiere dotar con bicicleta publica. Por ejemplo, en una localizacién a nivel ma-
cro se puede decidir que se quiere instalar una estaciéon de bicicleta publica en las
cercanias de un determinado intercambiador de transportes, pero sera en una fase
posterior, en la ubicacion a nivel micro (capitulo 3.2.5) cuando se determine el lu-
gar exacto.

La localizacion a nivel macro de las estaciones se debe realizar de la siguiente
manera:

* Estudiando las lineas de deseo que ayudaran a prever los itinerarios favori-
tos y, por tanto, las estaciones candidatas a soportar mas usos.

* Seleccionando los puntos de atraccion de movilidad ciclista y teniendo en
cuenta los posibles cambios en las lineas de deseo.

* Observando que estos puntos reunan las condiciones necesarias para una
suficiente oferta y la demanda de movilidad ciclista.

* Analizando la accesibilidad ciclista entre dichos puntos (p.ej. infraestruc-
tura, pendientes, etc.).

3.2.5. Ubicacion a nivel micro de las estaciones

Mientras la localizacion se realiza a un nivel macro, la ubicacién se da a nivel
micro, con el objeto de senalar el lugar exacto que, segin los requerimientos defi-
nidos, seria mds conveniente para cada estacion.

La definicion de la ubicacion de las estaciones se debe realizar seguin una serie
de criterios. Los principales requerimientos en los que se basan estos criterios de
ubicacion son dos:
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* Respeto del espacio del peaton. El lugar prioritario de la bicicleta, puesto
que es un vehiculo, es la calzada. De este modo, las estaciones se ubicaran,
siempre que sea posible, en la calzada. Se ubicaran en la acera inicamente
cuando se trate de vias peatonales (vias utilizadas prioritariamente para el
uso peatonal y con altas restricciones a los vehiculos motorizados) donde
el uso de la bicicleta esté permitido®.

* Seguridad vial para todos los usuarios de la via publica. Las caracteristicas
de los flujos de movilidad circundantes a la estacion seran tenidos en cuen-
ta para la correcta ubicacién de las estaciones. Asi mismo, se colocaran
elementos de visualizacion y la senalizacion adecuada para que todos los
usuarios conozcan la existencia de la estacion y puedan prever y anticipar-
se a los movimientos y maniobras que la caracterizan.

Otros criterios para la ubicacion de las estaciones, agrupados segun el aspecto
que abordan, son los siguientes:

1. Aspectos técnicos

* Necesidades de suministro eléctrico, segun alternativa:

— En caso de cableado eléctrico y/o obra civil hasta la fuente mas cercana,
las ubicaciones deben buscar la minimizacién de esta distancia para dis-
minuir los gastos asociados.

— En caso de placas solares, requerimientos técnicos para recibir suficiente
insolacion y conseguir la correcta orientacion de la placa.

* Ocupacion de espacio. Las necesidades de espacio de una estacion pueden
ser criticas en zonas con muy poco espacio disponible como cascos anti-
guos o de uso restringido, o como espacios protegidos (de valor histérico)
o propiedad privada o de otras administraciones.

* Accesibilidad para la carga y descarga de las bicicletas. Condicionara el tipo
de vehiculo que se utilice para aproximarse a las estaciones para realizar las
operaciones de redistribucion y mantenimiento. El peso de las bicicletas
también puede influir en el modo en que se realizard la carga y descarga'y
en el tipo de vehiculos que seran necesarios. A su vez, las dimensiones de los
vehiculos de redistribuciéon y mantenimiento influiran en la viabilidad de
la colocacion de estaciones en ciertas ubicaciones de menor accesibilidad.

3 Existen vias peatonales con altos flujos de peatones en las que la circulacion ciclista puede estar restrin-
gida o no permitida.
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2. Relacion con el entorno mas cercano
* Maxima proximidad a los puntos atractores de movilidad definidos.
* Visibilidad.
— Las estaciones deben estar en vias bien iluminadas y con un cierto tran-
sito peatonal por condiciones de seguridad y disuasorias del vandalismo.
— Se debe instalar senalizacion horizontal y vertical para:
- Delimitar el espacio que ocupa la estacion y asi evitar su uso indebido.
- Informar de la existencia de la estacion e indicar donde se encuentra.
- Avisar y alertar de las maniobras asociadas a la entrada y salida de la estacion.
- Moderar la velocidad de los vehiculos que compartan la via.

3. Relacion con otros flujos de movilidad.

* Bicicletas. Las bicicletas deberan poder acceder a las estaciones con relativa
facilidad y en condiciones de seguridad. Se precisa que los itinerarios de co-
nexion entre las diferentes estaciones contengan en todo momento vias con
moderacion del trafico, itinerarios ciclistas con o sin infraestructura. Y tam-
bién que estos itinerarios estén correctamente senalizados y mantenidos.

* Peatones. las estaciones no deben constituir barreras arquitectonicas para los
peatones, ni obstaculizar su movilidad. Para ello, en los casos en que no sea
posible ubicar estaciones en calzada y se contemple la posibilidad de ubicar-
las en acera, se respetara un espacio de al menos 3 metros libres para el paso
de peatones. no hay que olvidar ademas, que el usuario se convierte en un
peatén mas en el momento en que devuelve la bicicleta y finaliza su présta-
mo, de modo que todas estas condiciones se le aplican también.

* Transporte publico. Proximidad a los centros de transporte publico, para
facilitar y potenciar la intermodalidad. Asi, la estacion debe ser visible des-
de el punto con mayor flujo de entrada y salida de usuarios del transporte
publico. Incluso se puede utilizar senalizaciéon de orientacion destinada a
los usuarios de los servicios de transporte (capitulo 4.2.2).

* Transporte privado. Si existen bolsas de aparcamiento park & ride o apar-
camientos disuasorios en el ambito, se deberia instalar senalizacién de in-
formacion y orientacion. Lo mismo en relacion a las bolsas de aparcamien-
to de dimension relevante.

* Vehiculos de redistribuciéon y mantenimiento del sistema. Habra que tener
en cuenta la accesibilidad de estos vehiculos a las estaciones para que puedan
realizar sus operaciones con la mayor proximidad a las estaciones posible.
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3.3. Utilizacion del sistema

El nimero de préstamos de un sistema de bicicleta publica es un valor absoluto
que dice poco sobre el grado de utilizaciéon del mismo, ya que es de prever que sis-
temas mas grandes tengan mas préstamos. Normalmente se toma como indicador
el nimero de préstamos dividido por el nimero de bicicletas disponibles y por el
numero de dias al ano que un sistema esta abierto. Este indicador ha venido a lla-
marse “rotacion” ya que no solo da una idea de la eficacia del sistema alcanzando
altas cotas de utilizacion, sino también el grado de movilidad de cada bicicleta pa-
sando por diferentes usuarios. En cuanto a los resultados del cuestionario realizado
para este estudio, en Espana, el 57% de los sistemas tienen una rotacién menor de
0,25 préstamos por bicicleta y dia, es decir, cada bicicleta es usada de media una vez
cada cuatro o mas dias. En el 9% de los casos la rotaciéon va de 0,262 0,5, en el 10%
de los casos vade 0,5 a 1y en otro 10% de 1,1 a 3. S6lo en el 14% de los casos cada
bicicleta es usada mas de tres veces al dia. Es decir, la bicicleta publica espanola se
presta al menos una vez al dia en el 24% de los sistemas.

Ilustracién 39: Préstamos por bicicleta y dia. Fuente: Elaboracién propia.

La duracion media de los préstamos de bicicleta publica es menor de 30 minu-
tos en el 65% de los casos. Los préstamos duran de media de 31 a 60 minutos en el
23% de los sistemas y el 12% tiene préstamos de duracién media superiores a una
hora.
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Ilustracién 40: Duracidon media de los préstamos. Fuente: Elaboracidn propia.

Con respecto a la distancia media recorrida en los préstamos de bicicleta publi-
ca, en el 20% de los sistemas esa distancia es de un kilémetro o menos. En el 20%
de los sistemas la distancia media va de 1,1 a 2 kildmetros, en el 40% de 2,1 a 3 kil6-
metros y en el restante 20% la distancia recorrida es mayor de 3 kilometros.

llustracion 41: Distancia media recorrida en cada préstamo. Fuente: Elaboracidn propia.

E129% de los dias del ano es fin de semana. Por tanto, si el porcentaje de préstamos
que han sido realizados en fin de semana es mayor del 29% de los préstamos totales
anuales, significa que un sistema es mas usado en fin de semana que en dia laborable.
Esto es un indicador del propésito de uso del sistema. Se supone que aquellos présta-
mos que se producen en fin de semana van mds encaminados a desplazamientos de
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ocio, turismo y deporte, mientras que los que se producen entre semana corresponden
mas a movilidad diaria como los desplazamientos al trabajo o al centro de estudios. En
el 56% de los sistemas, el porcentaje de desplazamientos en fin de semana no supera el
29% mientras, que en el 44% es mayor la proporcién de viajes en fin de semana.

Ilustracién 42: Porcentaje de préstamos que se producen en fin de semana. Fuente: Elaboracion propia.

Este dato se confirma con el hecho de que un 56% de los sistemas tiene un in-
dice de desplazamientos producidos por motivo de trabajo o estudios inferior al
que se produce por motivos de ocio, turismo o deporte. Por lo tanto, en el restante
44%, el porcentaje de préstamos para acudir a un puesto de trabajo o de estudios
es mayor que el dedicado a propositos ludicos.

llustracion 43: Porcentaje de préstamos que tienen como motivo trabajo o estudios. Fuente: Elaboracién propia.
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3.4. Organigrama

En los sistemas de préstamo de bicicletas hay tres tipos de actores:

* Gestor: responsable ultimo del sistema. Lleva a cabo la toma de decisiones
a mas alto nivel.

* Operador: opera el sistema en todos sus aspectos, es quien lo hace fun-
cionar. A menudo, el operador subcontrata empresas especializadas para
desempenar la gestion de algunos aspectos concretos como el centro de
atencion al cliente o la redistribuciéon y mantenimiento de las bicicletas.

* Proveedor: provee el hardware y software necesario para el sistema, desde
las estaciones y bicicletas hasta el software.

En los sistemas de bicicleta publica, el gestor es siempre un ente publico, ya sea
el gobierno municipal, una empresa municipal, una agencia de transporte, etc.

Existen sistemas, como Call a bike o Nextbike en Europa que proceden de la
iniciativa privada, aunque siempre tendran que pedir permisos a la administracion
publica para desarrollar su actividad y el uso del espacio publico por el sistema.

Teniendo en cuenta la gestion publica, en la bicicleta publica se pueden dar los
siguientes casos de organigrama (Tabla 2):

Tabla 2: Opciones de organigrama. Fuente: Elaboracién propia.

* Opcion A (publico-privado-privado): tanto el proveedor como el operador
son privados, es decir que se adquiere el sistema y se externaliza su ope-
racion. Estos dos servicios pueden contratarse conjunta o separadamente.
El proyecto europeo OBIS (Optimising bike sharing in European cities)
aconseja que se haga de forma separada, ya que los periodos de duraciéon
de la operacion y la provision son diferentes y es conveniente que los con-
tratos coincidan con estos tiempos con el objeto de realizar la deprecia-
cion en el periodo adecuado (Buttner et al. 2011).

* Opcion B (publico-privado-publico): esta opcion solamente se da cuando
el ayuntamiento dispone de lo necesario para poner en marcha el sistema.
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Puede darse en sistemas manuales, en los que se dispone de una flota de
bicicletas que se aparcan en aparcamientos publicos y se utiliza un soft-
ware que ha sido desarrollado por la administraciéon. Aunque puedan ha-
ber proveedores privados (se pueden comprar las bicicletas), no se adquie-
re un sistema de bicicleta publica “llave en mano”, listo para funcionar,
sino que lo crea la administracion (se trata de sistemas de funcionamiento
sencillo). El ayuntamiento subcontrata la operacion del sistema, aunque,
como responsable, segin grado de implicaciéon dedicara mas o menos re-
cursos humanos a supervision, evaluacion y otras tareas de gestion. Es el
caso de Vitoria, por ejemplo.

* Opcion C (publico-publico-privado): un ente publico adquiere el sistema
a un proveedor privado, pero lo opera el ente publico. Esta opcion no es
muy frecuente y solamente se da en sistemas pequenos, ya que la admi-
nistracion no puede o no quiere absorber la carga de trabajo que exige la
operacion del sistema.

* Opcion D (publico-publico-publico): Ademas del software y hardware, el
municipio se ocupa de la gestién, con lo que, hay unos recursos humanos
importantes dedicados al sistema. Era el caso de sistemas iniciales como
Castellbisbal o Vic (cuando era manual).

Los proveedores que se presentan a un concurso de bicicleta publica suelen
ofrecer un sistema mas o menos perfilado. De manera que la eleccién un modelo
u otro determina en gran medida las caracteristicas del sistema. En Espana el mer-
cado de la bicicleta publica esta dominado principalmente por dos modelos: ITCL
con un 33% de los sistemas activos y Domoblue, con un 31%.

La Tabla 3 muestra el resto de modelos existentes y su proporcion en el merca-
do. Cabe destacar que el 16% de los sistemas activos actuales son sistemas manua-
les. Estos sistemas suelen estar carentes de tecnologia, suelen requerir personal
para realizar el préstamo y estar gestionados por los municipios sin proveedores
especializados. Como ha mostrado el capitulo 3.1.4, el porcentaje de sistemas ma-
nuales con respecto al total de sistemas activos, ha descendido de un 67% en 2005
a alrededor de un 16%, desde 2009.

Los nombres utilizados en la Tabla 3 son relativos al proveedor de la tecnolo-
gia basica, que puede ser unicamente los anclajes, como pieza esencial de la tec-
nologia. Hay casos en los que no son unicamente los proveedores de tecnologia
los que van a concurso sino que se agrupan los diferentes proveedores que con-
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forman un sistema completo y es la empresa que los integra, la que se presenta. Es
el caso de Greenpower con la tecnologia ITCL o Campos con la de Domoblue (Integra
Soluciones).

Tabla 3: Sistemas de bicicleta publica activos repartidos por modelo.
Fuente: Elaboracion propia a partir de (Anaya 2011a)

3.5. Financiacion

3.5.1. Subvencion publica

En Espana, la mayor parte de los sistemas han sido subvencionados por los en-
tes regionales de la Energia. Estos entes canalizan los fondos que IDAE dedica a la
bicicleta publica, como una de las medidas del Plan de Acciéon 2008-2012 de la Es-
trategia de Ahorro y Eficiencia Energética en Espana, E4. Algunos municipios han
completado la financiaciéon anadiendo una partida municipal o de alguna otra ad-
ministracion supramunicipal.

En general, la partida de IDAE es la fuente de financiacion primaria de estos
sistemas, de modo que cuando se termina, es necesario cubrir los gastos con otra
alternativa. A menudo, esta situaciéon no se prevé con antelaciéon, de modo que las
dificultades para mantener el sistema en funcionamiento con una minima calidad
de servicio, comienzan a surgir. El mantenimiento, tanto en bicicletas como en las
estaciones, es lo primero que falla cuando escasean los ingresos del sistema. Hay
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sistemas que se han visto abandonados y finalmente retirados por no poder afron-
tar estas partidas.

En cuanto a las fuentes de financiacion, el 83% de los sistemas espanoles se fi-
nancian principalmente con fondos publicos, el 4% con tarifas de usuariosy el 13%
con contratos de publicidad en la via publica (Ilustracion 44).

llustracion 44: Fuente de ingresos primarios. Fuente: Elaboracion propia.

3.5.2. Publicidad

Puesto que la subvencion que ofrecen los entes regionales tienen un maximo
de 165.000 euros por sistema?, el subsidio de IDAE no puede ser el anico ingreso
de un sistema de ciertas dimensiones y presupuesto. Estos sistemas deben apoyarse
en otras féormulas complementarias de financiaciéon, como por ejemplo la publici-
dad. En estos casos, el ayuntamiento firma un contrato para cesion del aprovecha-
miento publicitario del mobiliario urbano que generalmente incluye los servicios
de bicicletas publicas. Esto significa que la empresa de publicidad en el mobiliario
urbano se encarga de la publicidad en un nimero determinado de soportes tipo
“MUPI””, “MUPI senior”, marquesinas u otros formatos y al mismo tiempo de la
operacion y/o suministro del sistema de bicicletas publicas que financia con los in-
gresos de la publicidad en un numero determinado de los mencionados soportes.
La inclusion de los sistemas de bicicleta publica en los contratos de publicidad en
el mobiliario urbano puede suponer asi un aumento de los soportes publicitarios,

4 Dato extraido de algunas 6rdenes de subvencién de 2010.

5 Mueble Urbano para la Presentacion de Informacion.
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habiendo llegado incluso a ser criticados por contribuir a la “contaminacion publi-
citaria”, como en el caso de Vélib’ en Paris (Anaya 2009d).

En algunos casos, estos contratos vinculados a la publicidad han resultado no
ser satisfactorios para ninguna de las dos partes (ayuntamiento o empresa), ya que
la administracion no conocia el balance econémico exacto para el servicio de la
bicicleta publica y la empresa a menudo infraestimaba los costes que representa el
sistema, con lo cual que el margen no era el esperado. La separacion de los contra-
tos asegura un mejor control de los balances econémicos asociados al sistema, por
todas las partes contratantes.

La publicidad en las bicicletas, aunque la mayoria estan preparadas para ello, ha
sido un recurso poco utilizado aun. Dos de los pocos ejemplos de implantacion son
Zaragoza, A Coruna y Mallorca. La publicidad puede colocarse en diversas partes
de la bicicleta, como por ejemplo, en las ruedas, en los guardabarros, en el cuadro
o en las cestas. Este tipo de publicidad puede ser interesante para los sistemas por-
que de una forma mas o menos sencilla y barata se pueden conseguir fuentes de fi-
nanciacion complementarias. Sin embargo hay que tener en cuenta que la publici-
dad en las bicicletas requiere realizar modificaciones con la flota, que por supuesto
tienen un coste asociado para el sistema. Asi por ejemplo, hay que tener en cuenta
que el dia que se inicia la campana, hay que retirar un gran namero de las bicicletas
y llevarlas a taller para colocarles la publicidad. Ademas, el dia que finaliza el con-
trato publicitario, habra que volver a recogerlas y retirar la publicidad o cambiarla
si se ha adjudicado la publicidad a otra empresa que quiera anunciarse.

llustracién 45: Publicidad en las ruedas en el sistema Bicicorufia. Foto: Esther Anaya.
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llustracion 46: Sustitucion de cestas en una campafia publicitaria puntual de Sevici en Sevilla.
Foto: Estefania Gonzdlez. Diario ABC.

La Ilustracion 45 y la Ilustracion 46 muestran dos ejemplos de publicidad en las
bicicletas. En el caso de Bicicoruna, se trata de soportes que se encajan entre los
radios de las ruedas de las bicicletas. En el caso de Sevici, se reemplazo el cesto por
una caja de una conocida marca de cerveza. Este ultimo caso suscito quejas debido
a la infraccién de una normativa autonémica sobre la publicidad alcohdlica y tam-
bién porque restaba comodidad al espacio para transportar los objetos personales.
Segun la Asociacion de Consumidores en Accion (Facua), esto incluso podia afec-
tar a la seguridad del ciclista (FACUA 2011).

Como caso extremo de la publicidad en el sistema estd el patrocinio. En Lon-
dres, el sistema de bicicletas implementado en 2010 ha tomado el nombre de su
patrocinador, el banco Barclays (Barclays Cycle Hire). Por ello el sistema recibe una
cantidad de dinero ain mayor que por la simple publicidad en las bicicletas.

3.5.3. Tarifas a los usuarios

Los capitulos 3.1.1 y 3.1.3 han expuesto las diferentes variantes de abonos y ta-
rifas aplicadas al uso de la bicicleta publica. La politica tarifaria tiene como objeti-
vo dos aspectos principales: 1) obtener una fuente de financiacion parcial para el
sistema, que contribuya a ofrecer un servicio de calidad y 2) disuadir al usuario de
periodos de préstamos excesivos. No hay que olvidar que esta politica tarifaria debe
ofrecer un servicio acorde con la disponibilidad de pago de los usuarios potenciales.
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Hoy en dia las tarifas a usuarios ya sean por uso o en forma de abono suponen
tan solo una parte de los ingresos de los sistemas de bicicleta publica. Una posible
pregunta a hacerse seria ¢cudl debe ser el coste para el usuario del abono y del prés-
tamo? En otras palabras, ¢en qué medida debe el usuario asumir parte del coste de
funcionamiento del sistema? Teniendo en cuenta que la mayoria de los préstamos
de bicicleta publica son gratuitos, los usuarios actualmente sélo contribuyen econo6-
micamente con el dinero del abono. Este, sin embargo, no cubre mds que una parte
residual de los gastos del sistema. ¢Cuanto cuesta realmente un préstamo de bicicleta
publica? Beroud estimé en 2007 el coste real de un préstamo de Vélov, en Lyon, en
0,85 €. Esto equivaldria a 70 € por usuario y ano (Beroud 2007). En Barcelona, segin
se expone en el capitulo 5.9, el coste real de un préstamo es 1,35 euros mientras que
el usuario medio paga 0,37 Euros. Sin embargo, el precio de la mayoria de los abo-
nosy las tarifas estan por debajo de esa cantidad. La razén de esta cuasi-gratuidad del
servicio es la necesidad de incentivar el uso de las bicicletas, sin embargo, este obje-
tivo debe valorarse teniendo también en cuenta la viabilidad econémica del sistema.

La gratuidad del servicio ha sido una opcioén utilizada en algunos servicios ma-
nuales o automaticos, que solamente cargaban al usuario el precio de la gestion de
la tarjeta. Sin embargo, el hecho de que un servicio de transporte tenga un coste
para el usuario también contribuye a su valoraciéon del mismo y determina su per-
cepcion y comportamiento hacia €l.

La definicién de tarifas nos lleva a reflexiones como la comparacioén de los cos-
tes entre la bicicleta publica y el transporte publico o los costes reales de estos sis-
temas, relativizando todo esto a la luz de las externalidades positivas o costes no
computados, habitualmente ausentes de estos calculos.

Utilizando datos del propio servicio, la inversion inicial del Bicing es de 15,9 mi-
llones de euros (aunque segun otras fuentes del Ayuntamiento de Barcelona esta
cifra se situaria mas cerca de los 10 millones). Esto se refiere al dinero necesario
para crear toda la infraestructura (6.000 bicicletas, 400 estaciones, las furgonetas
para recolocar las bicis ). Pero luego hay que anadir los costes anuales de perso-
nal y explotacion (sueldos de los trabajadores, reposicion de bicicletas, carburante
para las furgonetas). Se considera que los costes de personal son 5 millones de eu-
ros anuales para 250 empleados y los de explotacion serian otros 10,2 millones. En
total, estimando una amortizaciéon anual de 3,4 millones para la inversion inicial, el
Bicing de Barcelona cuesta al ano unos 18 millones de euros.

Hay diferentes formas de evaluar esta cifra. Una de ellas es ver qué parte de los
costes se cubre con lo que pagan los usuarios. Con los 35 euros que cada uno de
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los 120.000 usuarios pagaba por su abono anual en 2011 para poder utilizar las
bicis y las penalizaciones por incumplir los tiempos de préstamo, se recuperarian
unos 4,7 millones de euros anuales. Teniendo que hacerse cargo el Ayuntamiento
de Barcelona de los otros 13,3 millones, que se supone que salen de lo que pagan
los conductores por el aparcamiento regulado de coches en la calzada. Dado que
son cerca de 11,2 millones los viajes anuales realizados en Barcelona con estas bici-
cletas publicas, el Ayuntamiento estaria pagando alrededor de 1,20 euros por cada
desplazamiento.

Esta estimacion se acerca bastante a la informacion aportada por responsables
de movilidad del Ayuntamiento de Barcelona sobre la parte de los costes que cubre
la tarifa pagada por los usuarios en cada medio de transporte: 28,4% en el caso del
Bicing, 38,4% en el de los autobuses, 59,6% en el del metroy 19,5% en el del tran-
via. Asi, el servicio publico de bicis no es ni mas caro ni mas barato que los otros
medios de transporte, se encuentra en su rango. Hay que recordar que con ningin
sistema de transporte publico se gana dinero, todos necesitan subvencion publica,
en esto la bicicleta publica tampoco es una excepcion.

Claro que estas cifras tampoco reflejan todos los costes. No tienen en cuentas las
externalidades, los costes ambientales y sociales que paga el conjunto de la socie-
dad por el uso de determinados medios de transporte, que se supone que pueden
reducirse de forma considerable si se fomenta el uso de un vehiculo no contami-
nante como la bicicleta. El apartado 5.9.2 explica mas en detalle qué externalida-
des positivas tiene la bicicleta publica (C. Alvarez 2011a; Anaya 2011c).
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4. Beneficios de la bicicleta publica

El éxito se define como la consecucion de objetivos planteados. Por lo tanto es
imposible considerar a un sistema de bicicleta publico como exitoso sin haber fija-
do previamente unos objetivos. Hay diferentes razones por las que un ayuntamien-
to podria decidir implementar un sistema de bicicleta publica. Algunas de estas
razones son las siguientes:

* Reducir el uso del coche (capitulo 4.1)

* Promocionar el transporte publico (capitulo 4.2)

* Promocionar la bicicleta (capitulo 4.3)

* Reducir la contaminaciéon (capitulo 4.4)

* Mejorar de la salud de los ciudadanos (capitulo 4.5)
* Incrementar la seguridad vial (capitulo 4.6)

* Incentivar la economia local (capitulo 4.7)

Antes de la implementacion se debe clarificar cudl de estos es el objetivo u ob-
jetivos principales del sistema de bicicleta publica en cada caso. Aunque un siste-
ma provoque varios impactos positivos al mismo tiempo y aunque deban tomarse
todos en cuenta, es recomendable priorizar en el menor nimero de objetivos po-
sible para asi poder concentrar esfuerzos y analizar el éxito del sistema con mayor
eficacia.

Para poder cuantificar el éxito de un sistema se deben seguir el siguiente
procedimiento:

1. Definir unos indicadores que ayuden a analizar la situacion actual.
2. Establecer metas numeéricas a corto y largo plazo para esos indicadores.

3. Realizar mediciones de esos indicadores por medios automaticos o por
encuestas.

4. Comprobar los resultados con las metas marcadas en los plazos previstos.
La diferencia entre el valor real calculado y el marcado en las metas de-
terminara el grado de éxito del sistema.
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Es decir, si por ejemplo, un sistema tiene como objetivo aumentar el uso de la
bicicleta, un indicador sera el porcentaje de la distribucién modal de la bicicleta
(privada y publica). Si la ciudad parte de 1% de los viajes diarios en bicicleta antes
de implementar el sistema de bicicleta publica, unas posibles metas a alcanzar se-
rian un 2% de los desplazamientos en dos anos y el 4% en cuatro anos. Si a los dos
anos de comenzar a operar el sistema se miden los desplazamientos en la ciudad
y se concluye que el 2,5% de los viajes diarios se produce en bicicleta, entonces se
podra afirmar que el sistema estd siendo éxito porque es mayor que el 2% propues-
to como meta.

Aunque puede llegar a ser muy complicado, el analisis periodico de la consecu-
cién de objetivos debe centrarse lo mas posible en los efectos de la bicicleta publi-
ca, separando otros factores influyentes. Por ejemplo, el aumento del uso de la bi-
cicleta no sélo puede estar causado por la introduccién de la bicicleta publica sino
también por otras medidas complementarias relacionadas la planificaciéon como
son la infraestructura o la promociéon. Lo mismo puede ocurrir con los otros posi-
bles objetivos de la bicicleta publica.

Aparte del andlisis del éxito del sistema en los objetivos marcados, es altamente
recomendable recopilar datos adicionales para poder realizar un seguimiento con-
tinuado en otras areas del sistema. Ademas, es necesaria la integracion de los sis-
temas de bicicleta publica en las politicas e instrumentos de planificacion integral
de la movilidad ciclista para medir y evaluar mejor su funcionamiento y sus efectos.

Este capitulo 4 explica los posibles efectos positivos de la bicicleta, primero des-
cribiéndolos y segundo proponiendo férmulas de optimizacién de esos beneficios.

4.1. Reduccion del uso del coche

4.1.1. Descripcion

La utilizacion excesiva del coche y su baja ocupacion estan provocando la con-
gestion circulatoria de numerosas ciudades en todo el mundo. Una reduccion en
el uso del coche seria deseable para reducir los impactos no solo medioambienta-
les sino también de salud que la contaminacion del trafico motorizado conlleva. La
bicicleta publica se ha alzado como posible respuesta a esta necesidad. Puesto que
aproximadamente el 50% de los desplazamientos urbanos en Europa no superan
los 5 kiloémetros (Dekoster & Schollaert 1999), la bicicleta publica puede abordar
gran parte de estos viajes, incluidos aquellos que se producen en coche.
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Sin embargo, el porcentaje de desplazamientos que los sistemas de bicicleta pu-
blica logran arrebatar al coche es todavia modesto. En Europa, de media, no mas
de un 15% de los desplazamientos de bicicleta publica eran anteriormente reali-
zados en coche. Esto se traduce en que el descenso del trafico urbano motorizado
como resultado de la introduccion de la bicicleta publica es de un 0,04% de media.
(Castro 2011).

En el caso de Espana esta cifra es ain menor. Segiin una encuesta realizada a
usuarios de la bicicleta publica de Barcelona, Valencia, Sevilla y Zaragoza llevada
a cabo por el Gabinete de Estudios Sociales y Opiniéon Publica (GESOP), sélo el
4,7% de los préstamos de bicicleta publica sustituyen viajes en coche. Por el contra-
rio, los trayectos en bicicleta publica parecen sustituir mayoritariamente a los que
antes se hacian en transporte publico o caminando (Ilustracion 47).

llustracion 47: Porcentaje de viajes en bicicleta publica que sustituyen otros medios
de transporte en Barcelona, Valencia, Sevilla y Zaragoza. Fuente: (Pont 2011).

Los desplazamientos menos racionales de entre los efectuados en transporte
motorizado privado son los cortos, pues son los que se pueden realizar de formas
alternativas, mas eficientes y sostenibles. Los desplazamientos que se realizan en bi-
cicleta publica son de distancia y duracién cortas (3 km y 17 minutos para el caso
del Bicing). Por lo tanto, la bicicleta publica incide justamente en esos desplaza-
mientos motorizados menos eficientes y sostenibles, aunque, observando los datos
anteriores, no debe sobreestimarse su impacto.
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4.1.2. Optimizacion

Si se desea promover que los usuarios de coche y moto se pasen a la bicicleta
publica, este objetivo conlleva que el sistema se defina consecuentemente. Ademas
esto se puede apoyar en dos estrategias complementarias: 1) medidas disuasorias
como peajes u otras limitaciones de circulacion en el centro de las ciudades donde
la bicicleta publica esta implantada o 2) medidas incentivadoras como la ubicacion
de estaciones de bicicleta publica en el origen y destino de rutas frecuentes de co-
ches y en bolsas de aparcamiento (park&ride).

Una medida que también puede estimular el uso racional del transporte motoriza-
do privado vinculdandolo con la bicicleta publica es ofrecer descuentos para los usua-
rios que quieran acceder a servicios de coche compartido (carsharing). La empresa
Avancar Carsharing, que ofrece un servicio de coches compartidos, ha ofrecido ofer-
tas para los usuarios de Bicing en Barcelona. En 2008 la oferta consistié en obtener la
cuota anual de forma gratuita para todos los usuarios registrados de Bicing. En 2010,
la oferta comprendia un descuento en la cuota anual y un bono de consumo. En los
dos casos, el ahorro para el usuario de Bicing era de 80 € (3cat24 2008; Bicing 2010)

4.2. Incremento del atractivo del transporte publico

4.2.1. Descripcion

En aquellas ciudades donde el transporte publico esta sobre-explotado, un
descenso en el nimero de viajeros puede ser considerado como un hecho be-
neficioso para aumentar el grado de satisfaccion de los viajeros. Igualmente,
ciertas ofertas de intermodalidad pueden disminuir los tiempos de viaje, aumen-
tando asi el atractivo del transporte publico. La bicicleta publica puede contri-
buir a conseguir ambos objetivos: 1) disminuir la ocupacion y 2) aumentar la
intermodalidad.

En cuanto al primero, aquellos viajes cortos que se producen en vehiculos de trans-
porte publico llenos, pueden derivarse a la bicicleta publica y aliviar asi su ocupacion.
De hecho, la mayor parte de los usuarios de la bicicleta publica en Europa parecen pro-
venir del transporte publico, de media el 35% (Castro 2011). Esto apunta a un impor-
tante trasvase de viajeros del transporte publico a la bicicleta publica. Al mismo tiem-
po, este hecho supone una oportunidad y un riesgo para la bicicleta publica. Aquellos
ayuntamientos que piensen, por ejemplo, en implementar un sistema de bicicleta pu-
blica para reducir el uso del coche, deben ser conscientes de este flujo paralelo.
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Con respecto a la intermodalidad, la bicicleta publica puede constituir un ele-
mento de movilidad conectable con el transporte publico en su “primera y altima
milla” de desplazamiento. Antes de la irrupcion de la bicicleta publica, los viajeros
de transporte publico que en la “primera milla” alcanzaban una estacion o para-
da de manera intermodal tenian tres opciones: 1) hacerlo en coche 2) caminan-
do 3) o en bicicleta privada. El coche tiene como inconveniente que es la opcion
mas contaminante, caminar requiere mas tiempo y la bicicleta privada puede ser
robada en el aparcamiento de destino. Ademas, si se piensa no s6lo en la prime-
ra, sino en la “dltima milla” del desplazamiento, llevar la bicicleta en el transporte
publico puede suponer un problema porque en algunos casos no esta permitido
o no se dispone de espacio o accesibilidad para la bicicleta. La bicicleta publica,
como método de movilidad flexible, permite su uso en origen y destino del viaje
de transporte publico sin necesidad de preocuparse por el robo o el transporte de
la bicicleta. En Europa, de media el 34% de los viajes en bicicleta publica se com-
binan con transporte publico y el 40% de los usuarios registrados posee un abono
transportes, lo que muestra grandes oportunidades de combinar ambos modos de
movilidad (Castro 2011).

4.2.2. Optimizaciéon

La mejora de la integracion del servicio de bicicleta publica con el resto de
servicios de transporte publico tiene como fin un aumento de la intermodali-
dad. La intermodalidad permite el uso de diferentes modos de transporte en un
mismo desplazamiento, el uso de cada uno de ellos constituye una etapa de este
desplazamiento.

La integracion de la bicicleta publica con el transporte publico se puede llevar a
cabo a través de: 1) integracion informativa, 2) integracion fisica o 3) una integra-
cion operacional (Anaya 2009f). Existen ejemplos de como llevar a cabo y mejorar
estos tres tipos de integracion.

* La integracion en la informacion implica que los sistemas de informacion
de todos los servicios de transporte integren la informacion relativa a la
bicicleta publica. Desde los planos, ahora accesibles en los moviles, hasta
la senalizacion. Un buen ejemplo de esto es la senalizacion de localizacion
del Bicing en los andenes del metro de Barcelona, para procurar una me-
jor transferencia entre los usuarios de ambos servicios (Ilustracion 48).

* La integracion fisica consiste en situar las estaciones de bicicleta publica en
las proximidades de las estaciones o paradas de transporte publico y hacer-
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las visibles para sus pasajeros. Esta medida debe realizarse teniendo en cuen-
ta la demanda potencial y dimensionando las estaciones en funcion de ésta.

* La integracion operacional puede ser de dos tipos: a) integracion en el so-
porte, y b) integracion tarifaria. La integracion tarifaria esta aun lejos de
darse debido a la formulacién actual de las tarifas de la bicicleta publica,
que hacen que el precio medio por uso sea mucho mas bajo que el del res-
to de servicios de transporte publico. Sin embargo, encontramos ya casos
de integracion en el soporte en nuestro pais tanto en soportes empleados
Unicamente para el transporte publico, como en la movilidad o para los
empleados publicos y servicios ciudadanos. Algunos ejemplos de integra-
cién en el soporte para el transporte publico son: la Tarjeta de autobus
en Aljaraque, la Tarjeta CTA en Avilés y Castrillon, la Tarjeta Bonobus en
Burgos, la Tarjeta Creditrans en la Mancomunidad Uribe Kosta, la Tarjeta
TMP en Paterna y la Tarjeta Mobilis EMT en Valencia. En lo que respec-
ta a soporte en la movilidad, la Tarjeta Movilis en Burjassot y la Tarjeta de
Movilidad en Leon son dos ejemplos. Asimismo para los empleados y ser-
vicios ciudadanos existen actualmente la Tarjeta Ciudadana en Azuqueca
de Henares, Mallorca y Pamplona, la Tarjeta turistica Gijon Card en Gijon
y la Tarjeta Lugocard en Lugo.

Por ultimo, las campanas comerciales o de marketing, de descuentos o gratui-
dad para los usuarios al transporte publico, también funcionan como herramienta
de integracion de la bicicleta publica en el transporte publico.

llustracion 48: Seializacidn con flechas y plano en el metro de Barcelona con informacién de la salida mas
cercana a una estacién de Bicing. Fotos: Alberto Castro.
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4.3. Incremento del uso de la bicicleta

4.3.1. Descripcion

En muchas ocasiones los sistemas de bicicleta puablica han sido implementados
con el objetivo de incrementar el numero de viajes en bicicleta. Pueden diferen-
ciarse dos tipos de incremento, 1) el directo, que es el originado por desplazamien-
tos en bicicleta publica, y 2) el indirecto, que se produce en bicicleta privada y
como consecuencia de la presencia de bicicletas publicas.

El impacto directo de los desplazamientos en bicicleta publica en paises con cul-
tura ciclista previa ha sido discreto. Sin embargo, en otros casos con menor tradi-
cion ciclista ha contribuido incluso a duplicar el nimero de viajes en bicicleta exis-
tentes antes del sistema (Castro 2011).

Como resultado del creciente namero de bicicletas publicas en la calle, algunas
personas han podido cambiar su opinién con respecto a la bicicleta. El efecto de esta
masa critica puede conseguir que la bicicleta “se ponga de moda” o incluso que la
seguridad vial subjetiva (y objetiva) aumente. Como consecuencia, aquellas personas
que poseian una bicicleta y no la usaban han podido convertirse en ciclistas frecuen-
tes y aquellos que no la tenian han podido decidirse a comprar una y circular con
ella. De hecho, la encuesta realizada por GESOP a usuarios de Barcelona, Valencia,
Sevilla y Zaragoza revela que el 49,1% de los usuarios de la bicicleta publica tienen
bicicleta privada propia y de éstos el 71,2% no suele utilizarla. Ademas, el 17,2% de
los usuarios no tienen bicicleta privada (el 50,9% del total) esta pensando en com-
prarsela (Ilustracion 49).

También puede ocurrir que algunas personas que se han iniciado en el trans-
porte en bicicleta a través de la bicicleta publica abandonen o complementen
ésta con la bicicleta privada porque la bicicleta publica no cubre todas sus nece-
sidades de movilidad ciclista. Este incremento indirecto del uso de la bicicleta
causado por la bicicleta publica es dificil de determinar ya que depende de la
percepcion del usuario. Sélo encuestas especificas podrian ofrecer informacion
sobre este aspecto. Por el momento, la encuesta de GESOP nos aporta algunos
datos, como el ya mencionado de que el 17,2% de los usuarios de bicicleta pu-
blica que no poseen una bicicleta de propiedad estan pensando en adquirir una
o el de que el 65,9% de los usuarios de bicicleta puablica que poseen una bicicle-
ta privada la utilizan mas de una vez a la semana para desplazarse por la ciudad
(Ilustracion 50).

93



llustracién 49: Bicicleta publica en propiedad en Barcelona, Valencia, Sevilla y Zaragoza. Fuente: (Pont 2011)

llustracién 50: Frecuencia de uso de la bicicleta privada para usuarios de la bicicleta publica en Barcelona,
Valencia, Sevilla y Zaragoza. Fuente: (Pont 2011)

Aunque generalmente se ha registrado un creciente uso de la bicicleta privada
en aquellas ciudades en las que se ha implementado la bicicleta publica, no se pue-
de atribuir enteramente este incremento a la bicicleta publica. Junto con estos sis-
temas, se han implementado otras medidas para mejorar la movilidad ciclista, tales
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como el calmado del trafico, el incremento del niimero y calidad de los aparca-bi-
cis, la expansion y mejora de la red de carriles bici, la creacion de calles con mayor
prioridad para la bicicleta, etc. Todas estas medidas también han podido también
influir en el aumento de la movilidad ciclista.

4.3.2. Optimizacién
Para que la implementacion de un sistema la bicicleta publica no vaya en detri-
mento del uso de la bicicleta privada se debe llevar a cabo las siguientes medidas:

1. Evitar que el sistema suponga una merma de la cantidad o de la calidad de
la infraestructura dedicada a la bicicleta privada.

2. Implementar medidas que sean utiles tanto para la bicicleta publica como
para la bicicleta privada ya que en aspectos de circulacion, bicicletas pu-
blicas y privadas utilizan los mismos recursos en la via publica (p.ej. reduc-
ci6én de la velocidad e intensidad del trafico motorizado, construcciéon de
vias ciclistas, informacion a través de mapas, senalizacion, etc.).

3. Proporcionar las condiciones necesarias para que la bicicleta privada pue-
da ofrecer, como minimo, las mismas ventajas que la bicicleta publica.

Las medidas de equiparacion descritas en el tercer y ultimo punto son necesa-
rias para alcanzar una politica integral de la bicicleta. Las principales medidas que
pueden ayudar a nivelar la desventaja de la bicicleta privada con respecto a la bici-
cleta publica se muestran en la Tabla 4.

Ventaja de la bicicleta publica Promocidn de la bicicleta privada

Espacio reservado para el - Regulaciones urbanisticas que contemplen la dotacion de

aparcamiento seguro espacio para el aparcamiento de bicicletas dentro de los
edificios residenciales, de usos laborales, comerciales, etc.

Suficiente dotacion de - Instalacion de aparcamientos en via publica del tipo que

aparcamiento en origeny sea necesario (incluyendo si fuera necesario soportes,

destino taquillas, habitaculos, etc.)

Seguridad del aparcamiento - Depésito de bicicletas con regulacion especifica

ante el riesgo de robo - Registro de bicicletas

Plan de vigilancia
Plan de informacion y formacién

Mantenimiento incluido - Informacion sobre los talleres disponibles

Formacidn y servicios para el mantenimiento basico

Tabla 4: Promocion de la bicicleta privada acorde con las ventajas de la bicicleta publica
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El usuario de la bicicleta publica siempre tendra un nivel de confianza menor
en la disponibilidad de los vehiculos que el usuario de la bicicleta privada. Aunque
la redistribucion de bicicletas consiga un buen nivel de disponibilidad, el mero uso
de los sistemas de bicicleta publica hace fluctuar estos niveles. Si el uso es intensivo
en puntos y momentos especificos, la fluctuaciéon es mayor, pudiendo generar des-
equilibrios en la red y mermar asi la disponibilidad (capitulo 5.1.1). Los usuarios
intensivos, es decir, a los que usan las bicicletas con una elevada frecuencia, mayor-
mente por motivos de trabajo y estudio, juegan un rol decisivo en la sobreutiliza-
ci6n de un sistema de bicicleta publica. Para disminuir la presion de esta demanda
en caso de sobreutilizacion, seria deseable que este tipo de usuario intensivo de la
bicicleta publica se pasara a la bicicleta privada, que es su opcién natural, y las con-
diciones listadas en la Tabla 4 facilitarian esta labor. Ademas, la presion excesiva de
los usuario intensivos puede moderarse mediante la aplicaciéon de incrementos ta-
rifarios (capitulo 5.1.2).

4.4. Reduccion de la contaminacion atmosférica

4.4.1. Descripcion

Existen municipios sin problemas excesivos de congestion circulatoria en los
que la reduccion del trafico motorizado no es un objetivo en si mismo. Sin embar-
go, aunque no haya atascos en el municipio, la emisiéon de contaminantes no es
solamente un problema local sino también global. Localmente los gases emitidos
por los coches como el CO, NO_y las particulas en suspension PM_pueden afectar
la salud publica de sus ciudadanos. Globalmente los gases de efecto invernadero,
como el CO, son los causantes de el cambio climatico que afecta actualmente al pla-
neta. Si consideramos a los peatones, a los ciclistas y a los pasajeros del transporte
publico como no-contaminantes, aquellos ayuntamientos que busquen reducir el
impacto ambiental producido por la movilidad urbana deberan centrarse en la re-
duccion de uso del coche (ver capitulo 4.1).

4.4.2. Optimizacion

También en la bicicleta publica se pueden aplicar medidas de disminucion del
impacto ambiental en cuanto a contaminaciéon atmosférica. El balance de conta-
minacion atmosférica de la bicicleta publica viene determinado por la diferencia
entre las emisiones ahorradas debido al cambio modal del vehiculo motorizado a
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la bicicleta y las emisiones de los vehiculos de redistribucion, generalmente furgo-
netas o camiones con o sin remolque. La disminucion de la contaminacion atmos-
férica se consigue a través de dos medidas principales:

* Aumentando del porcentaje de usuarios que vienen del coche a través de
las medidas expuestas en el capitulo 4.1.2.

* Optimizando la redistribucion y reparacion mediante estudios logisticos
que minimicen los desplazamientos y mediante el empleo de vehiculos
que generen menor impacto ambiental.

Pese a que los estudios de optimizacién son costosos y complejos, pueden generar
un gran ahorro y una notable mejora ambiental. No hay que olvidar que la redistri-
bucién es la partida mas costosa tras la de mantenimiento (Bittner etal. 2011). En
sistemas grandes, los estudios de optimizacion de la redistribucion son basicos para
su gestion. Barcelona fue el primer municipio que realiz6 un completo estudio so-
bre este tema, constatando las mejoras que se podian conseguir con unos mayores
controles y gestion de la informacion logistica (Ajuntament de Barcelona 2009).

En cuanto al empleo de vehiculos de redistribucion y reparaciéon con menor
impacto ambiental, tras ejemplos como los vehiculos eléctricos de Vélib’ en Paris
(pequenas furgonetas y bicicletas eléctricas) y en el Barclays Cycle Hire en Londres,
la iniciativa ha llegado a los sistemas espanoles con la adquisiciéon de un furgén de
gas natural en Castellon (elperiodic.com 2011).

4.5. Mejora de la salud a través del ejercicio fisico

4.5.1. Descripcion

Tanto las bicicletas publicas como las bicicletas privadas (siempre y cuando no
sean eléctricas) funcionan sélo con combustible humano, es decir con la energia pro-
porcionada por los ciclistas a través de los pedales. La utilizacion de la bicicleta con
suficiente frecuencia puede contribuir a mejorar la salud sus usuarios. LLa Asociacion
de la Bicicleta de Alemania (Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club) ha determinado
que 10 minutos diarios de bicicleta mejora las articulaciones y los musculos, 20 mejo-
ra el sistema inmune, 30 mejora la funciones cardiacas, 40 aumenta el fondo fisico, 50
mejora el metabolismo de lipidos y 60 reduce la obesidad (Sassen 2009). La bicicleta
publica es usada en Europa una media de 18 minutos por préstamo. Por lo tanto, un
viaje de ida y vuelta diario, implicaria pedalear unos 36 minutos (Castro 2011).
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En Espana, estudios académicos empiezan a corroborar esta hipotesis. Asi, un
estudio en Barcelona lleg6 a la conclusion de que gracias a Bicing se evitan mas de
12 muertes al ano teniendo en cuenta los efectos beneficiosos del ejercicio fisico y
descontando las posibles muertes por efectos de la contaminacion y por accidentes
(Rojas-Rueda et al. 2011).

4.5.2. Optimizacion

Como se ha expuesto en el capitulo 4.3, la bicicleta publica puede ser una bue-
na forma de iniciarse en el uso de la bicicleta. Cuando el usuario inexperto se hace
“maduro” gracias a la bicicleta publica, es posible que empiece a utilizar mas fre-
cuentemente su bicicleta privada. Esa mayor frecuencia de uso provoca que la per-
sona genere un habito y una mayor confianza incluso para abordar trayectos mas
largos. Una gran ventaja de la bicicleta frente a otros medios de transporte como el
coche o el transporte publico es que mejora la salud de sus usuarios al tiempo que
se realiza el desplazamiento. Los beneficios para la salud del uso de la bicicleta son
mucho mayores que sus riesgos (Rojas-Rueda et al. 2011) y este es un argumento
para impulsar el uso de la bicicleta en general y, en particular en el caso de la bici-
cleta publica. La mejora de la salud es un asunto social pero también econémico.
Las administraciones deben tener en cuenta el coste del sedentarismo de la pobla-
cion a la hora de realizar sus planes de movilidad y los analisis coste beneficio.

Una forma de incrementar los beneficios para la salud que aporta la bicicleta
publica puede ser realizar politicas integradas de salud publica en las que se incluya
la promocion de la bicicleta (tanto publica como privada).

Ademas, campanas de promocion de la “movilidad activa” (a pie y en bicicleta)
que incluyan también la bicicleta publica, pueden contribuir a aumentar estos efec-
tos en la poblacion. Las campanas deberian mostrar a la ciudadania que utilizando
el sistema de bicicleta publica contribuyen a la mejora de su salud (evitando el se-
dentarismo) y a la de la sociedad (disminuyendo la contaminacion).

4.6. Incremento de la seguridad vial

4.6.1. Descripcion

Se ha demostrado que un mayor ntimero de bicicletas en la calle, ya sean pu-
blicas o privadas, hace que las bicicletas sean mas visibles y mas respetadas por los
otros medios de transporte, lo que lleva a un descenso del nimero relativo de ci-
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clistas muertos en accidentes por cada kilometro recorrido (ETRA n.d.; Jacobsen
2003). Por lo tanto, algunos ayuntamientos pueden implementar un sistema de
bicicleta publica con la finalidad de reducir el nimero de accidentes en su locali-
dad. La Ilustracion 51 muestra como, por ejemplo, en Barcelona conforme ha ido
creciendo el nimero de desplazamientos en bicicleta ha descendido la tasa de ac-
cidentalidad, es decir el namero de accidentes (con un ciclista involucrado) por
cada desplazamiento.

llustracién 51: Evolucidn del nimero de desplazamientos en bicicleta (publica y privada)
y tasa de accidentalidad en Barcelona. Fuente: (Anaya 2011a).

En principio, un usuario de bicicleta publica no deberia tener ni mas ni menos
accidentes que un usuario de la bicicleta privada. Sin embargo, se ha observado en
Barcelona que los usuarios de bicicleta publica tienen menos accidentes por des-
plazamiento que los usuarios de bicicleta privada (Ilustracion 52). Esto puede de-
berse a varias razones. La primera es que el usuario de la bicicleta publica suele ser
mas inexperto que el de la bicicleta privada. Algunos de ellos saben pedalear pero
que no tanto “circular”. Por ello, y ante el miedo a compartir calzada con coches,
recurren con mas frecuencia a pedalear por aceras. En ese ambito, la bicicleta se
encuentra a salvo de los modos motorizados y la accidentalidad es mas baja. Aun-
que puedan haber accidentes con peatones, estos son de menor gravedad que los
ocurridos entre modos motorizados y bicicleta. Un segundo motivo para esta me-
nor tasa de accidentalidad es que los desplazamientos en bicicleta publica pueden
ser algo mas cortos que los de la bicicleta privada (Castro 2011). Por lo tanto, la
probabilidad de tener un accidente es por, pura probabilidad, menor.
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llustracién 52: Evolucion del numero de accidentes por cada 100.000 desplazamientos
en bicicleta privada y bicicleta publica en Barcelona. Fuente: (Anaya 2011a).

Segun la encuesta realizada por GESOP, el 16,8% de los a los usuarios de la bicicle-
ta publica de Barcelona, Valencia, Sevilla y Zaragoza han tenido alguna vez un acci-
dente. De estos, el 72,4% lo habian tenido utilizando el servicio de bicicleta publica.
Es decir, que un 12,2% de los usuarios de la bicicleta publica han tenido alguna vez
un accidente usandola. Sin embargo, esta lesion fue leve en el 98,3% de los casos, es
decir, sin hospitalizaciéon o con hospitalizacion inferior a 24 horas (Ilustracién 53).

Ilustracién 53: Accidentalidad de los usuarios de la bicicleta publica
en Barcelona, Valencia, Sevilla y Zaragoza. Fuente: (Pont 2011).
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4.6.2. Optimizacion

Cualquier accidente de un usuario de la bicicleta publica puede tener un efecto
nefasto en la imagen de un sistema que esta empezando. Puede darse la falsa sensa-
cion de que los sistemas de bicicleta publica son peligrosos, lo cual disuadiria a po-
tenciales usuarios. Por ello, algunos sistemas han optado por recordar las normas
de circulacion a sus usuarios. En Londres, por ejemplo, una pegatina en el mani-
llar de la bicicleta recuerda en todo momento al usuario del riesgo en los giros con
otros vehiculos (Ilustracion 54). En Paris, Vélib’y el ayuntamiento de la ciudad han
realizado campanas de concienciacion dirigidas no solo a ciclistas sino al resto de
vehiculos para recordar las normas de circulacion y advertir del riesgo de accidente
(Marie de Paris 2007; 20 minutes 2009).

llustraciéon 54: Informacién en el manillar de una bicicleta del Barclays Cycle Hire en Londres
que advierte del riesgo de los angulos muertos en los giros. Foto: Alberto Castro.

Otra buena practica es la de ofrecer un seguro que cubra los danos que pueda
sufrir el usuario en caso de accidente. Los seguros de responsabilidad civil (danos
materiales o personales causados por el usuario) son basicos en los sistemas de bici-
cleta publica, pero anadir un seguro de accidente aun es una practica poco comun
aunque muy recomendable para ofrecer una mayor calidad de servicio. Por ejem-
plo, en Barcelona, el Bicing que tiene desde su inicio un seguro de responsabilidad
civil que cubre los danos que cualquier elemento, equipo o usuario de Bicing pue-
dan provocar a un tercero, asi como los danos que pueda hacerse el mismo usuario
(Bicing 2011). Ademas a partir de enero del 2012, Bicing pone a disposicion de los
usuarios, para el caso de un siniestro circulando con la bicicleta, una cobertura de
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reclamacion a terceros identificados por los danos sufridos. El coste de esta amplia-
cion del seguro se incluy6 en el aumento de precio del abono anual. Lamentables
accidentes como el que causo la muerte de una usuaria de Bicing €l 2 de enero de
2012, refuerzan las dos propuestas mencionadas anteriormente: la informacion a
los usuarios sobre seguridad vial y la absoluta necesidad de un seguro que cubra los
accidentes.

Por ultimo, el aprendizaje de los usuarios les ayuda a adquirir y mejorar sus ha-
bilidades y a circular con mayor seguridad. Esta formacion de los usuarios puede
ofrecerse como un servicio complementario en los sistemas de bicicleta publica.
Por ejemplo, en Londres se ofreci6é formacion gratuita antes de la implantacion del
sistema. Una vez implantado, se ha continuado ofreciendo esta formacion desde
los diferentes distritos en los que se ha implantado el sistema.

4.7. Incentivo de la economia local

4.7.1. Descripcion

La bicicleta publica puede contribuir a mejorar la economia local con diversos
mecanismos: 1) aumentando los puestos de empleo, 2) reduciendo los costes de
transporte de los habitantes, 3) promocionando el turismo y 4) mejorando la ima-
gen de la ciudad.

Un estudio del Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud sobre la gene-
racion de empleo en la movilidad sostenible ha estimado que en 2008 existian
279.109 empleos derivados de la movilidad sostenible y en esos calculos se tuvo en
cuenta a la bicicleta publica. Ademas el estudio calculaba que la movilidad en bici-
cleta (publica o privada) generaba en Espana en 2008 del orden de 11.500 empleos
asociados, casi los mismos que el metro (aproximadamente 13.500). Para el hori-
zonte 2020 el estudio planteaba un balance de los escenarios tendencial y eficiente.
En el escenario tendencial, los empleos relacionados con la bicicleta pasaban a ser
unos 20.500, mientras que en el escenario en el que se aplicaban politicas de efi-
ciencia energética, se conseguian mas de 78.000 empleos.

En 2009 se extrapolaron los ratios de empleo por bicicleta del Bicing (1 empleo
por cada 24 bicicletas) al total de bicicletas en funcionamiento en ese ano en Es-
pana, es decir, unas 16.549 bicicletas, y el resultado fue que la bicicleta publica en
concreto generaba 690 empleos de servicios y 309 empleos de reparaciéon (Anaya
et al. 2009j). Si actualizamos esto datos a las 26.289 bicicletas (Anaya 2011a) que se
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estima que hay en 2011 en Espana (capitulo 3.2.1), obtenemos que existen unos
1.095 puestos de trabajo ligados a estos sistemas.

El nivel de tecnologia de un sistema de bicicleta publica puede influir en el nu-
mero de puestos de trabajo creados (capitulo 3.1.4). Asi por ejemplo, los sistemas
manuales, a diferencia de los automaticos, requieren personal para la entrega de
la bicicleta en mano. Esto hace menos eficiente el sistema desde el punto de vista
empresarial, pero en algunos casos puede contribuir a aumentar las posibilidades
de empleo en el municipio. Algunos perfiles de trabajadores requeridos habitual-
mente en el sector de la bicicleta publica son los siguientes: atencion al cliente en
estaciones de sistemas manuales, atencion al cliente telefonico u on-line, redistri-
bucion de bicicletas, mantenimiento y reparacion de bicicletas, mantenimiento y
reparacion de estaciones, gestion del sistema, etc.

Ademas del impacto en la generacion de empleo, la bicicleta publica contribuye
a mejorar las economias familiares reduciendo los costes de transporte de los usua-
rios. La mayoria de los sistemas de bicicleta publica ofrecen periodos de préstamo
gratuitos. De modo que aun teniendo en cuenta los gastos fijos de registro en el
sistema, si una persona usa la bicicleta publica en vez del transporte publico o el
coche, ahorrara en materia de transporte.

La bicicleta publica también es un modo de visitar la ciudad con gran atractivo
turistico. Con respecto a las tradicionales tiendas de préstamo de bicicleta, los siste-
mas de bicicleta publica ofrecen como ventaja la posibilidad de hacer un préstamo
automatico, mas rapido y a un coste mucho menor. Algunos sistemas incluso tienen
a los turistas como uno de sus principales clientes.

La bicicleta publica gana dia a dia repercusion en los medio de comunicacion
y proyecta una imagen “verde” y respetuosa con el medio ambiente del municipio.
Esto puede hacer que mejore la imagen de la ciudad y que se atraigan mas inver-
siones desde el exterior.

4.7.2. Optimizacion

Existen diversos métodos de incentivar la economia local a través de la bicicleta
publica. Aqui presentamos dos buenas practicas que pueden servir de inspiracion
para llevar a cabo otras de la misma indole:

* Contar con la participacion de mecanicos procedentes de las tiendas loca-
les o formados en talleres locales. Esta medida es incluso mas beneficiosa si
la formacion de los mecdnicos se realiza mediante proyectos sociales. Por
ejemplo, el servicio de mantenimiento de Bicing contraté en 2008 cinco
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mecanicos formados gracias al proyecto de formacion social Biciboi (Vil-
chez etal. n.d.) parajovenes que no responden a otros recursos educativos
formales.

* Vincular las compras en el pequeno comercio con el uso de la bicicleta pu-
blica: En Getxo la asociaciéon de comerciantes lanzé una campana en junio
de 2011 por la cual los clientes mas fieles recibian una tarjeta de uso gratui-
to del sistema de bicicleta publica. Segin el ayuntamiento, “el objetivo de
la campana era doble. Por un lado, fomentar el consumo en los comercios;
y por otro, dar a conocer el servicio municipal de préstamo de bicicletas
publicas” (Portero 2011).

5. Retos de la bicicleta publica

Durante algin tiempo, como resultado del creciente impacto mediatico de la
bicicleta publica, algunos sistemas han sido introducidos en ciudades sin tener el
cuenta el conjunto de consideraciones previas necesario. Aunque la bicicleta publi-
ca ha sido presentada y entendida en algunas ocasiones como la gran solucién para
muchos problemas urbanos, como ya se afirma en el manual de la bicicleta publica
del proyecto europeo OBIS (Optimising bike sharing in European cities), no es tal
panacea (Buttner et al. 2011).

Este capitulo repasa los posibles retos o problemas que pueden surgir como re-
sultado de la presencia de un sistema de bicicleta publica en una ciudad y posibles
soluciones para evitar o minimizar esos efectos negativos.

Aquellos agentes que estén considerando la idea de implementar un sistema,
deben ser conscientes de estos retos a la hora de tomar una decision. El balance re-
sultante entre los efectos positivos y los negativos determinara si el sistema es bene-
ficioso para los intereses de la ciudad o no. La opcién cero, es decir, no introducir
un sistema de bicicleta publica también es una opcion. Esta opcion puede significar
que hay que preparar la ciudad para que la bicicleta publica sea viable, implemen-
tando otras medidas que proporcionen un nivel minimo de ciclabilidad. O tam-
bién puede significar sencillamente que no todas las ciudades deben ni pueden
tener un sistema de bicicleta publica porque no retinen las condiciones adecuadas,
igual que no todas las ciudades deben ni pueden tener una red de metro.

5.1. Sobreutilizacion del sistema

5.1.1. Descripcion

El indice de “uso de un sistema” de bicicletas publicas esta basado en el equili-
brio demanda/oferta. La demanda es la cantidad de veces que los usuarios acuden
al sistema para realizar un préstamo. La oferta es la cantidad de bicicletas y estacio-
nes que el sistema pone en servicio. Tanto si la demanda es muy alta como si la ofer-
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ta es muy baja, este indice de uso adquirira valores altos, que cuando son excesivos,
pueden producir desajustes en el sistema. Algunos de estos desajustes provocados
por la sobreutilizacion son la 1) falta de disponibilidad de bicicletas y 2) un mayor
indice de averias y desgaste de las infraestructuras.

Al existir una excesiva demanda con respecto al nimero de bicicletas en servi-
cio, el numero de bicicletas en movimiento, es decir, circulando entre una estacion
y otra, aumenta. Esto provoca que el nimero de bicicletas en estaciones sea menor
y que por lo tanto algunas estaciones puedan quedar desabastecidas. Esta primera
consecuencia se traduce en un efecto secundario que es el empeoramiento de la sa-
tisfaccion del cliente y la imagen del sistema, que a la larga puede afectar a la inten-
sidad de uso. Por ejemplo, una encuesta realizada en Bicing, Barcelona, revelaba que
por encima de asuntos como la ubicacion de las estaciones, la comodidad de la bici-
cleta o el precio de los registros es precisamente la disponibilidad de bicicletas y an-
clajes, los dos requisitos mas demandados por los clientes del sistema (Lopez 2009).

Igualmente, el uso intensivo de las bicicletas puede motivar un deterioro mas
rapido de éstas y sus mecanismos y reducir su vida util (capitulo 5.3), lo cual se tra-
duce también en una falta de disponibilidad de bicicletas y en mayores gastos.

En la mayoria de los casos, la moderacion de los niveles de uso puede llegar sin
intervencion externa a través del siguiente proceso “natural”. Primeramente, los
sistemas de bicicleta publica despiertan un gran interés que se traduce en una gran
demanda. Si no hay limite de registros (como el que se implanto, por ejemplo, en
el Bizi de Zaragoza) el namero de préstamos puede crecer sin freno en una deno-
minada “etapa de boom inicial”. Es en este punto algido de uso, cuando el sistema
sufre los mayores niveles de sobreutilizacion, dando lugar a una escasez de bicicle-
tas (en estaciones vacias) o de anclajes donde dejarlas (en estaciones llenas). En
una etapa posterior y sin intervencion externa, la presion de la demanda puede lle-
gar a disminuir hasta estabilizarse (Ilustracion 55).

La etapa inicial de “boom” demuestra que existe una gran demanda para estos
sistemas. Sin embargo, las expectativas de los usuarios en ese periodo se ven truca-
das ante los limites intrinsecos de disponibilidad del sistema. Es decir, en un siste-
ma con cierto nivel de uso, es imposible que una red de estaciones esté siempre dis-
ponible al 100%, por mucha redistribucion que exista. También hay que recordar
que, por coherencia medioambiental y balance econémico, esta redistribuciéon no
debe superar ciertos umbrales.

El usuario se conciencia de las limitaciones intrinsecas del sistema solamente
después experimentar de un periodo de sobreutilizacién que haya llevado al sis-
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tema al desabastecimiento o la saturacion. Es en este momento, cuando el grado
de utilizacion del sistema comienza a bajar. Esta adaptacion en la mentalidad del
usuario puede generar dos reacciones: 1) o bien abandona el sistema porque no
asume estas limitaciones 2) o bien lo utiliza aceptando las posibles limitaciones
(que tendra que esperar o estar dispuesto a recurrir a otras opciones de movilidad
en el caso de que no haya disponibilidad del sistema). Un indicador que pone de
manifiesto que el sistema se encuentra en esta fase es que los usos para la movili-
dad “obligada” por motivos laborales o de formaciéon disminuyen, mientras que
los usos con menos compromiso temporal como son aparejados al ocio, deporte
o turismo aumentan.

llustracion 55: Evolucidn de la demanda de servicio en Barcelona. Fuente: (Anaya 2011a).

El nivel de uso llega a un determinado equilibrio dependiendo de estas adap-
taciones de los usuarios y también del nivel de calidad que ofrezca el sistema. En
esta etapa de sobreutilizacion, el sistema habra sufrido desgastes y habra que rea-
lizar reparaciones para recuperar los niveles de calidad. Este proceso es costoso
y puede ser lento no solamente por razones economicas sino porque es posible
que también sean necesarios ajustes tecnologicos que requieran un periodo de
investigacion y desarrollo. Se puede decir que este proceso fue el que siguieron
sistemas implantados en ciudades grandes y con cultura creciente de la bicicleta
como Bicing en Barcelona en 2008 y el que parece que esta siguiendo Valenbisi en
Valencia.
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5.1.2. Solucién

Frente a esta posible evolucion “natural” de los sistemas, debe existir un instru-
mento de planificacion que contemple un escenario de sobreutilizacion y lo que
supondria a nivel econémico, social y temporal, como por ejemplo, el estudio de
viabilidad o el proyecto del sistema. De la misma manera que hay que contemplar
otros escenarios posibles y tener una hoja de ruta preparada para cuando esto ocu-
rra, ya que el éxito del proceso dependera en gran parte de la rapidez con la que se
tomen las decisiones y se lleven a cabo las actuaciones.

Una posible medida para luchar contra la sobreutilizacion y el desabasteci-
miento que ésta provoca es aumentar la redistribucion de las bicicletas entre
estaciones. Esta estrategia, aparte de producir efectos secundarios indeseados
como mayores costes y contaminacion (capitulo 5.5), no es del todo efectiva a
causa de la ya mencionada limitada disponibilidad que tiene un sistema con cier-
to nivel de uso, por definiciéon. Ademas, la gestion de la exigencia de disponi-
bilidad del servicio por parte de los usuarios es especialmente compleja, ya que
las estaciones que sufren mas desequilibrios (es decir que se vacian o se llenan)
ocultan una demanda latente. Por lo tanto, si se incrementa la redistribucion en
estas estaciones, la demanda latente puede aparecer dando lugar de nuevo a la
sobreutilizacion del sistema con el consecuente desabastecimiento de bicicletas
o anclajes.

Se recomienda tratar de optimizar la redistribucion mediante algoritmos y sis-
temas de informacion integrados, de forma que se reduzcan los viajes y que éstos
sean mas eficientes. Evidentemente, esto supone invertir en la mejora de este as-
pecto, pero los costes econémicos derivados de la evolucion técnica y tecnologia
compensarian los ahorrados por el combustible, el nimero de vehiculos o el per-
sonal necesarios para la redistribucion.

Otra de las posibles medidas para reducir la sobreutilizacion y sus efectos es au-
mentar el namero de estaciones y bicicletas disponibles. En este caso, se entiende
la sobreutilizacion como un desequilibrio entre oferta y demanda. Sin embargo,
como se ha expuesto, la sobreutilizacion, puede llevar a un mayor indice de averias
y desequilibrio en el abastecimiento de las bicicletas. Por lo tanto, paralelamente
sera necesario aumentar el nivel de calidad del mantenimiento y de la disponibili-
dad del sistema.
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llustracién 56. Vehiculo de reparto de Bicibur, Burgos, un sistema que
ha experimentado mejoras y ampliaciones. Foto: Esther Anaya

Si aumentando la oferta (bicicletas y estaciones) no somos capaces de abarcar la
demanda, habra que disminuir esta demanda. Un instrumento de regulacion pue-
den ser el encarecimiento de las tarifas de abono o de uso, que ademas de ser un
elemento disuasorio, internalizan el sobrecoste generado. En el caso de los usua-
rios “intensivos” de la bicicleta publica esta regulacion tarifaria podria ayudar a dis-
minuir la presion de demanda puntual sobre el sistema (capitulo 4.3.2). Asi, por
ejemplo, aunque no se ha observado atin en ningun sistema, se podria instaurar
el pago de la primera fraccion (generalmente gratuita) a partir de una cantidad
determinada al ano. Es decir, que en los primeros 30 usos anuales, la primera frac-
cioén seria gratuita, pero a partir del uso nimero 31, se estableceria un cargo por
esa primera fraccion. De este modo, el “pago-por-uso” (pay per use) internalizaria
la presion que ejerce el usuario intensivo sobre el sistema de bicicleta publica y los
sobrecostes generados con el objetivo de asegurar la operatividad del sistema y me-
jorar su control y la planificaciéon ante imprevistos. Ademads, esta medida haria mas
factible las posibilidades de integracion tarifaria con el transporte publico.

En caso de que las medidas econémico-disuasorias no funcionen, el sistema pue-
de recurrir a limitar el nimero de usuarios de dos modos: 1) estableciendo un maxi-
mo de abonados con listas de espera en caso de superarse el nimero de abonos dis-
ponibles o 2) restringiendo el acceso al sistema a determinados grupos, como por
ejemplo a turistas si el sistema tiene como objetivo mejorar la movilidad diaria.
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En el marco de una politica integral, nunca hay que olvidarse de las necesidades
de los grupos de usuarios. Si el nimero de préstamos es excesivo para el sistema y
existe un grupo de usuarios que, por sus caracteristicas, bien podrian realizar sus
viajes con bicicleta privada, una opcion es intentar derivar estos desplazamientos
de la bicicleta publica a la privada. Para ello, se debe equiparar a la bicicleta privada
con la publica a nivel de servicios tal y como ha descrito el capitulo 4.3.2.

Por dltimo, una medida que puede ayudar a paliar la insatisfaccion del usuario
en casos de estaciones llenas o vacias es el suministro de informacion previa o in
situ. Si antes de acudir a una estacion el usuario puede consultar en internet o en
su teléfono movil el estado de las estaciones, acudira directamente a aquellas con
bicicletas disponibles (para el origen) y anclajes libres (para el destino). De igual
modo, aquel usuario menos previsor que se presenta en una estacion para devolver
una bicicleta y no tiene anclaje libre donde devolverla, agradecera una “ventana”
de tiempo en la poder buscar otra estacion con anclajes disponibles o los servicios
moviles de informacién sobre la disponibilidad de las estaciones.

5.2. Infrautilizacion del sistema

5.2.1. Descripcion

Como se explica en el capitulo 5.1, el indice de uso de un sistema esta funda-
mentado en la relacion entre la oferta y la demanda. Cuando la demanda es muy
baja y/o la oferta excesiva con respecto a la demanda, se da la infrautilizacién del
sistema. La infrautilizacion de un sistema de bicicleta publica puede darse desde su
inicio o tras una disminucién progresiva de su uso.

La o las causas de la infrautilizaciéon pueden ser de diversa indole. Una de las
mas comunes es la calidad del servicio. La disminucion o la baja calidad del servicio
puede originarse en la comunicacion (la informacion sobre el sistema no ha sido
suficientemente difundida), el diseno del sistema (incomodidad de uso, estaciones
poco visibles o en lugares de poco interés, baja calidad de la infraestructura, fallos
técnicos), en caracteristicas del servicio (tarifas excesivas o modos complicados de
registro, acceso lento al servicio), o temas politicos, culturales y/o sociales (como
por ejemplo, el vandalismo).

La escasa utilizacion de un sistema de bicicletas publicas lleva consigo la inefi-
ciencia del sistema y, por tanto, de la inversion. En casos extremos, la infrautiliza-
cion del sistema puede tener como consecuencia su cierre.
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5.2.2. Solucion

Antes de tratar de solucionar la infrautilizacion, se debe tratar de averiguar las
causas. Si estas causas son internas y solucionables, se debe determinar si se trata
de una cuestion de inversion, de recursos o de tiempo. Por el contrario, si estas
causas son externas al sistema, hay que estudiar hasta qué punto se puede incidir
sobre ellas.

A menudo, la infrautilizacion se ha dado en Espana a causa de las pequenas di-
mensiones del sistema o de sus limitaciones técnicas frente a la demanda. Ambos
aspectos, tanto la escasez de puntos de préstamo como la lentitud de acceso pue-
den llegar a ser determinantes en la satisfaccion del usuario. Este fenomeno es
comun en pequenos sistemas manuales y en ciertos sistemas con orientacion turis-
tica. En estos casos, las soluciones pasan por facilitar el acceso y generar redes de
estaciones suficientemente densas y amplias como para cubrir los desplazamientos
ciclistas potenciales en el territorio. En ocasiones, ésta ha sido una de las razones
para el paso de sistemas manuales a automaticos, como los que se han dado en mu-
nicipios como Bilbao, Las Palmas o Getxo.

Cuando la infrautilizacion de un sistema esta causada por un mal emplazamien-
to de las estaciones, puede ser necesaria una reubicacion de éstas. En algunos sis-
temas, esto puede llegar a ser muy costoso, si la estacion automatica tiene cableado
subterraneo y cimentacion. Sin embargo, estaciones como las usadas por Bixi en
Montreal (Canada), con base metdlica movible, suministro eléctrico solar y transfe-
rencia de datos via wireless son un buen ejemplo de flexibilidad que permite reu-
bicaciones futuras a un menor coste (DeMaio 2009b). Londres, Berlin y Toronto
también han optado por estaciones de ubicacion flexible. Si no se quieren asumir
los riesgos econémicos de una reubicacion de estaciones, otra opcion es contratar
un seguro que cubra este caso. Por ejemplo, en el proceso de expansion del sistema
de bicicletas publicas de Hamburgo (Alemania), un seguro con un valor de aproxi-
madamente un 4% de los costes totales de implantacion cubri6 el riesgo de reubi-
cacion de estaciones (Sassen 2009).

Si se desconocen las causas de la infrautilizacién y el sistema funciona correc-
tamente, se puede reforzar la informacion efectuando campanas de promocion
a colectivos de usuarios potenciales. Se puede buscar la colaboraciéon de ciertos
agentes implicados para ello, como universidades, centros empresariales, centros
comerciales, etc.

111



5.3. Averias

5.3.1. Descripcion

Como consecuencia del uso normal y continuado, las bicicletas de los sistemas
pueden estropearse. Evidentemente, si se produce un excesivo uso del sistema de
bicicletas publicas es de esperar un mayor indice de averias que si no lo hubiera.
Pero no s6lo un uso bienintencionado puede causar la averia, sino también uno
malintencionado. En ciudades con altas cotas de vandalismo, las bicicletas pueden
ser danadas. Por ultimo, la propia tecnologia del sistema puede dejarlo mas ex-
puesto a las averias, ya sea porque el sistema no ha sido probado con anterioridad
o porque hay elementos defectuosos, de baja calidad o poco duraderos.

Ilustracion 57: Numero de bicicletas dafiadas durante los Ultimos 12 meses segun causa
en Capital Bikeshare, Washington D.C. Fuente: (Capital Bikeshare 2012).

Normalmente el operador es capaz de discernir qué danos han sido producidos
por el uso normal de la infraestructura y cuales estan causados por uso indebido. Por
ejemplo, mientras que desajustes en la cadena y frenos suelen ser normales tras mu-
chas horas de pedaleo, la rotura del faro o el corte de los cables de freno o marchas
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son menos habituales. En otras ocasiones el operador del sistema no sera capaz de
discernir entre una y otra causa de la averia. Por ejemplo, tal y como muestra la Ilus-
tracion 57, correspondiente al sistema de bicicletas publicas de Washington D.C (Es-
tados Unidos) un porcentaje importante de las averias tienen origen desconocido.
Como se ha citado en el capitulo 5.1, a consecuencia de las averias disminuye el
namero de bicicletas a disposicion del cliente y por ello su satisfaccion. También
aumentan los gastos derivados de la reparacion. En Bicing, el sistema de bicicletas
publicas de Barcelona, el mantenimiento de las bicicletas supone un 22% de los
gastos anuales y el mantenimiento de las estaciones otro 20% (Biittner et al. 2011).

5.3.2. Solucion

Es inevitable que el uso de un sistema genere averias. Esto es previsible y el fa-
bricante y/o proveedor deben disponer de informacion al respecto, con el objeto
también de estimar el ciclo de vida de las bicicletas y saber qué gastos de depre-
ciacion y renovacion de la flota hay que considerar. En este aspecto, es de especial
importancia que la bicicleta del sistema aguante un uso continuado, un trato poco
cuidadoso y unas condiciones de intemperie.

Puede ser menos previsible que ciertos elementos de la infraestructura sean de-
fectuosos, no tengan la calidad esperada o bien que haya un nivel de usos superior
al esperado y se disparen las averias. Con el objeto de controlar al maximo estos
posibles imprevistos, si el concurso de adjudicacion de un sistema comprende su
implantacion y mantenimiento, se puede fijar por pliego un indice de reparaciones
maximo a partir del cual se hace cargo el proveedor de estos servicios. Si el con-
curso de mantenimiento va por separado, hay que obtener el maximo de informa-
cion del proveedor de infraestructura para fijar este maximo de forma justa para
el concesionario del servicio de mantenimiento. No hay que olvidar que el man-
tenimiento es una pieza clave para el correcto funcionamiento de los sistemas de
bicicleta publica, pues de €l depende el nivel de redistribucion y reparacion y por
consiguiente, la disponibilidad y calidad del servicio.

Cuanto mayores son las dimensiones del sistema, mayor podra ser la rotacion (el
namero de préstamos por bicicleta en un dia) (Bittner etal. 2011) y por tanto, ma-
yor es la necesidad de contar con una bicicleta cuyas caracteristicas minimicen el
mantenimiento. Las bicicletas en general tienen que ser 1) robustas, 2) resistentes
alaintemperie, 3) simples 4) faciles de reparary 5) de buena calidad. Dos ejemplos
de simplicidad en las bicicletas son la inexistencia de marchas (para evitar su ave-
ria) y las ruedas rellenas de goma (que por una parte elimina el riego de pinchazo,
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pero que por otra reduce el confort de la bicicleta y aumenta su peso). Ambos as-
pectos pueden disminuir al nivel de confort del usuario, pero reducen también el
numero de averias. La calidad de las piezas y las otras propiedades expuestas con-
llevan quiza una mayor inversion inicial en la flota, pero la inversion a lo largo de
la vida del sistema sera mucho menor, ya que no solamente se minimizara en man-
tenimiento sino que se alargara el ciclo de vida util de las bicicletas.

Cuando la averia no se puede evitar, para minimizar el impacto negativo en la
satisfaccion del usuario y en la imagen del sistema, se debe proceder a la repara-
ci6én de la bicicleta en el menor tiempo posible. Por ejemplo, en Londres, el usua-
rio puede avisar de la averia de una bicicleta simplemente accionando un botén en
el anclaje (Ilustracion 58).

llustraciéon 58: Dispositivo de aviso manual en caso de averia. Foto: Transport for London.

5.4. Robo y daino

5.4.1. Descripcion

El robo o el dano intencionado de las bicicletas se deben principalmente al
vandalismo existente en las ciudades. Aunque la mala intencién del vandalo es la
primera causa del robo, hay factores que le facilitan la labor. Por ejemplo, el siste-
ma Vélib’ en Paris o Vélo'v en Lyon han descubierto que gran parte de los robos se
deben a una incorrecta devolucion de las bicicletas (NYC Department of City Plan-
ning 2009). En Barcelona, la etapa con mayor robo y vandalismo coincidi6 con la
de fallos en el anclaje de las bicicletas.
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Lo que empieza como afectaciones técnicas puede desembocar en un incremen-
to del vandalismo, pues los fallos dejan bicicletas libres. Ademas estas bicicletas no
solamente pueden ser sustraidas, si no que pueden generar fallos en la entrega y
que los usuarios sean sancionados sin que sean los responsables.

Estos fallos suelen darse en varios casos: 1) sistemas cuya tecnologia era nueva
y, en sus primeras implantaciones, generaban fallos que habia que ajustar, 2) sis-
temas en los que las infraestructuras sufren desgaste y comienzan a fallar debido
a su elevado uso, 3) sistemas que estan realizando cambios en la tecnologia ya sea
infraestructura o software, y estas novedades no estan funcionando correctamente.

Una entrega erronea puede facilitar el robo de una bicicleta, sin embargo, hay
otro tipo de vandalismo mucho menos predecible que es el procedente de conduc-
tas violentas, descontento social, etc. Este tipo de vandalismo esta mas localizado y
afecta a ciertas estaciones.

El robo y deterioro de la infraestructura conduce a menores niveles de disponi-
bilidad de las bicicletas, lo que afecta a la satisfaccion del usuario y la imagen del
sistema. Ademas, los costes aparejados a la reparacion de bicicletas danadas y la res-
titucion de bicicletas robadas pueden ser sustanciosos.

5.4.2. Solucion

Desgraciadamente, el fenomeno del robo y dano a las bicicletas es ubicuo en
los sistemas de bicicleta publica, aunque los niveles de afectacion son diferentes en
cada caso y dependientes de las diferentes situaciones observadas. Este fenémeno
debe ser tenido en cuenta cuando se calcula el stock de bicicletas en reserva y tam-
bién hay que especificar en los pliegos de condiciones un umbral asumible por la
empresa concesionaria, a partir del cual, la administracion debe compartir las res-
ponsabilidades y costes asociados.

Una vez en funcionamiento, hay que llevar un seguimiento de los puntos con-
flictivos y se pueden adoptar medidas como las que se exponen a continuacion. En
Bilbao y Vitoria, el sistema se ha visto obligado a recoger y guardar las bicicletas du-
rante la noche. En Alicante, en cambio, solamente se recogen durante la noche las
bicicletas de las estaciones situadas en los puntos mas conflictivos. Estos servicios
de “Guardabicis” requieren la intervencion de un operario al comenzar y finalizar
el horario de servicio, lo que hace que esta medida sea mas facilmente aplicable en
sistemas manuales, que ya disponen de personal. Cuando el vandalismo en ciertos
puntos es insostenible, el sistema puede llegar a optar por cambiar la ubicacion de
algunas estaciones como ha ocurrido en Burgos con Bicibur.
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Por otro lado, hay sistemas que han instalado camaras de vigilancia en las esta-
ciones de los sistemas de bicicleta publica, como Segovia, Burgos o Guadalajara
(que disponen de bicicletas eléctricas, de mayor valor que el resto). Hay que tener
en cuenta que esta medida es costosa y su mayor poder es el disuasorio.

Para proteger a las bicicletas a nivel individual frente al dano intencionado se re-
comienda que tengan un diseno durable con unos canones similares a los expues-
tos en el capitulo 5.3 para evitar averias, es decir que sean robustas, simples, faciles
de reparar y de buena calidad. Ademas, se recomienda dejar el menor numero de
mecanismos expuestos a mala intencion del vandalo, por ejemplo, integrando el
cableado de frenos en el marco de la bicicleta.

Para disminuir los danos intencionados al sistema se pueden realizar campanas
de concienciacion contra el vandalismo. Un ejemplo es la que se llevo a cabo en Pa-
ris con este lema: “Romper un Vélib’es facil, no se puede defender. 26.000 bicicletas
danadas, 8.000 bicicletas desaparecidas. Velib’ es tuyo, protégelo.”.

Ilustracion 59: Campafia contra el vandalismo. Foto: Ayuntamiento de Paris.

Por ultimo, es importante insistir en que ademas de tratar de evitar los actos van-
dalicos, también hay que tratar de detectar las razones por las que ocurren. Una
parte de estas razones pueden ser externas al sistema, pero otras pueden ser in-
ternas. Para evitar devoluciones incorrectas de las bicicletas por parte de usuarios
bienintencionados es aconsejable tanto reducir al maximo los fallos técnicos del
sistema, como simplificar el proceso de devolucion de la bicicleta.
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Cuando el vandalismo esta debido a la incomodidad de la poblacion hacia algu-
na condicion o caracteristica del sistema, se deben habilitar los canales necesarios
para que el sistema de bicicleta publica registre las quejas y/o sugerencias de los
usuarios y de la poblacion en general. También es recomendable realizar encuestas
de opinién y valoracién a la poblacién y a los usuarios y tomar la “temperatura” so-
cial a través de los foros y otros medios de comunicacion espontaneos que puedan
reunir las opiniones.

5.5. Redistribucion

5.5.1. Descripcion

Cuando una estacion de bicicleta publica esta llena, el usuario que quiere devol-
ver una bicicleta prestada no puede hacerlo. La tinica solucién que le queda es pe-
dalear hasta la estacién mas proxima y esperar a que algtin anclaje esté libre. Cuan-
do ocurre lo contrario, es decir, cuando la estacion esta vacia, aquel cliente que
quiere tomar prestada una bicicleta no puede acceder al servicio. Cuando esto ocu-
rre, el cliente debe desplazarse caminando hasta la estacion mas proxima esperan-
do que no esté también vacia. Para evitar este desajuste del sistema, el operador se
encarga de redistribuir con vehiculos las bicicletas desde estaciones llenas a vacias.

Algunas de las causas que generan el desequilibrio entre las estaciones son las
siguientes:

* Pendientes.

* Baja accesibilidad ciclista: falta de infraestructura ciclista que facilite el
acceso.

* Efecto margen: las estaciones situadas cerca de los limites del area suelen
tener mas baja utilizacion.

* Baja o alta demanda espacial: estaciones con poca o mucha demanda du-
rante todo el dia.

* Baja o alta demanda temporal: estaciones con poca o mucha demanda en
un preciso momento del dia.

* Excesiva homogeneidad de usos en ciertas estaciones: preponderancia
de un uso por encima del resto de usos, por ejemplo, una estacion situa-
da en un punto de elevada atraccion puntual de viajes, como un campus
universitario.
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La redistribucion es uno de los problemas con mayor impacto negativo apareja-
dos a la operacion de un sistema de bicicletas publicas. Primeramente, supone un
coste importante para el operador. Por ejemplo, Bicing en Barcelona, lo cifra en
un 30% de los costes anuales (Biittner et al. 2011). Segundo, si esa redistribucion
se produce con vehiculos de carburantes fésiles, el municipio debe contar con un
aumento significativo de la contaminacion ambiental como efecto secundario de la
implementacién del sistema. Finalmente, la redistribucion esconde de fondo otra
problematica que es la falta de disponibilidad de bicicletas y anclajes. Esto produ-
ce unos inconvenientes importantes al usuario que pueden disuadirle de utilizar el
sistema una proxima vez (capitulo 5.1).

5.2.2. Solucién

Como se ha explicado en el capitulo 5.1, una disponibilidad parcial (no siempre
sera posible disponer de bicicletas y anclajes en todos los momentos y en todas las
ubicaciones) es connatural a un sistema de bicicleta publica con ciertos niveles de
uso. La clave es hallar el equilibrio entre un nivel de redistribucion que permita un
nivel de calidad del servicio aceptable por la mayoria de los usuarios y que a la vez
sea coherente con el balance medioambiental y econémico del sistema. Para hallar
este equilibrio, deben estudiarse los balances ambientales y econémicos del siste-
ma, que son particulares en cada caso.

La redistribucion es quiza uno de los aspectos mas complejos de las bicicletas
publicas. Debe tenerse en cuenta desde las fases de planeamiento y preparacion del
sistema y no abandonarse nunca su vigilancia a través de la recopilaciéon de infor-
macion, su modelizacion y sus sistemas de comunicacion. Los estudios de logistica
pueden ser de gran ayuda para optimizar la redistribucion. Al ser un transporte
individual generado por una red de localizaciones en el espacio, la cantidad y ca-
racteristicas de los movimientos posibles y reales es abrumadora. Su gestion es, por
tanto, compleja, y precisa de estudios de logistica especificos. Son muy pocos los
sistemas que han llevado a cabo este tipo de estudios, siendo uno de los primeros el
Bicing de Barcelona, a finales de 2008. Estudios llevados a cabo sobre este sistema,
definieron los clusters, agrupaciones de estaciones que funcionaban con cierta in-
dependencia, y descubrieron que respondian a diferentes tipologias. La dinamica
de redistribucion respondia a las caracteristicas de los diferentes tipos de clusters,
pues los hay receptores, emisores y cambiantes. Otro estudio mostraba la asime-
tria de las estaciones, es decir la relacion entre el nimero de viajes generados y los
atraidos. El indice de asimetria revelaba si la estacion era demasiado receptora o
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emisora de bicicletas, lo cual generaba mayores necesidades de redistribucion. Las
estaciones con valores situados en los extremos de este indice contribuyen a un ma-
yor desequilibrio del sistema.

Algunos de los factores que causan el desequilibrio de las bicicletas y su redistri-
bucién son conocidos. Por lo tanto, ya en el periodo de diseno del sistema deberian
ser descartadas en funcion del nivel de afectacion relativo. Por ejemplo, se deben
evitar estaciones en sitios muy altos o muy bajos que requieran un acceso con pen-
dientes excesiva. Si el problema se detecta una vez implantada la estacion y desea
solucionarse, resulta critica la facilidad de movilidad de la estacion, es decir, si es
facil su traslado de ese punto a otro (capitulo 5.2.2). En caso de no ser trasladable,
una de las soluciones, aunque sea mads costosa, es su desinstalacion.

Ilustracién 60 Estacion “V+” de Vélib’ en Paris. Foto: Blog Vélib’ et Moi.

Si, a pesar de la asimetria, se desea que la estacion permanezca en su sitio, exis-
ten mecanismos de gestion de la demanda, como el incentivo a los usuarios que
la compensen. Un ejemplo el Bonus V+ en el sistema Vélib’, que premia con 15 mi-
nutos gratuitos a aquellos usuarios que suban las bicicletas a las estaciones situadas
en zonas altas y senalizadas con el logo “V+” (actualmente son un centenar de las
1.200). A los cuatro meses de implantarse la iniciativa, se habian otorgado mas de
300.000 bonos de 15 minutos. Se estima que cada dia se gastan unos 1.500 bonos
(Vélib’ 2010). En Vélib’la duraciéon media de los desplazamientos es de 22 minutos
y aunque no se ha tenido acceso al porcentaje de usuarios que superan los 30 mi-
nutos, esta cifra resultara clave para que esta medida sea aplicable a otros sistemas,
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pues de ello dependera el nivel de motivacion de los usuarios a utilizarlo. Por ejem-
plo, en Barcelona la media es de 17 minutos, mas baja, y la mayoria de los viajes no
superan los 30 minutos. Por lo tanto, un bono de tiempo o crédito, seria mucho
mas atractivo en sistemas de pago desde el primer minuto.

Otro factor que puede incentivar a los usuarios a subir bicicletas a estaciones ele-
vadas es la existencia de bicicletas eléctricas en la flota. El pedaleo asistido de las bi-
cicletas eléctricas es especialmente conveniente para aquellas ciudades con cuestas,
que de otro modo se verian condenadas a una redistribuciéon exhaustiva. Algunos
ejemplos de implantacion de bicicleta eléctrica en sistemas de bicicleta publica en
Espana son Segovia, Burgos o Guadalajara.

Con respecto a las estaciones receptoras, es decir, las que se desequilibran por-
que hay una gran demanda para devolver la bicicleta, especialmente en ciertos mo-
mentos del dia, en algunos sistemas se han llegado a estudiar estaciones de gran
capacidad en hora punta con intervencion de operarios y reposicion al momento
para conseguir absorber de forma rdpida los picos de demanda y oferta en determi-
nados puntos. En cualquier caso, dado que la redistribucion va intimamente ligada
a las necesidades de la oferta y la demanda, este es uno de los aspectos clave para
determinar la necesidad de ampliacion del numero de estaciones.

Si la redistribucion resulta imposible de evitar, se debe intentar minimizar su im-
pacto, especialmente el medioambiental. El uso vehiculos de combustibles limpios,
hibridos o eléctricos para la tarea de redistribucién puede ser un elemento impor-
tante para evitar emisiones indeseadas de contaminantes. Algunos ejemplos de esta
aplicacion son Velib’en Paris y el Barclays Cycle Hire de Londres (Ilustracion 61).

llustracién 61: Vehiculo eléctrico de redistribucion en Londres. Foto: Alberto Castro
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Por ultimo, como se ha explicado en el capitulo 5.1, para evitar la insatisfaccion
del usuario que acude a una estacion llena o vacia, es aconsejable ofrecer infor-
macion a tiempo real por internet, en plataformas moviles y en la estacion sobre
el estado de las estaciones. Ademas en algunas ciudades, el propio usuario puede
llamar por teléfono al sistema para avisar de que una estacion se encuentra desa-
bastecida de bicicletas (o llena). Asi se facilita que en pocos minutos la deficiencia
pueda quedar subsanada.

5.6. Conflictos relativos a la ocupacion de espacio

5.6.1. Descripcion

El espacio publico es usado de forma mas eficiente por los sistemas de bicicle-
ta publica que por aparcamientos regulados, debido a su menor ocupacion del
espacio por vehiculo y su mayor rotacion. Una estacion con 15 bicicletas publicas
(aproximadamente 15 metros de larga), ocupa el espacio de 3 plazas de aparca-
miento. Pongamos que estas plazas tienen una rotaciéon de 4 vehiculos por dia,
mientras que las bicicletas publicas tienen una rotaciéon de 6 usos por dia. Asi ob-
tendriamos que una estacion se usa por 90 personas al dia, mientras que la plaza de
aparcamiento (aplicando la media de ocupacion de los turismos en Barcelona de
1,23) se usaria por 22 personas.

Sin embargo, una de las caracteristicas comunes a muchos sistemas de bicicleta
publica es que, a diferencia de las tiendas tradicionales de alquiler de bicicletas, se
ubican en la via publica. Esta propiedad hace que los sistemas de bicicleta publi-
ca sean mas visibles y accesibles y ganen en popularidad. Sin embargo, al mismo
tiempo, la ocupacion del dominio publico implica una serie de inconvenientes
como son los costes de oportunidad y los conflictos con diferentes usuarios de la
via publica.

La ocupacion del suelo publico para negocios como el de terrazas de bares,
templetes o quioscos, etc., obliga a un pago al ayuntamiento. Algunos sistemas
de bicicleta publica se han librado hasta ahora de dicha consideracién. En Bar-
celona, un estudio determiné que si el espacio publico cedido libremente a Bi-
cing se hubiera destinado a terrazas, quioscos o aparcamientos, el ayuntamiento
estaria ahora ingresando hasta 7,5 millones de euros anualmente en concepto
de alquiler (Bea Alonso 2009). En cambio, teniendo en cuenta no sélo los cos-
tes de oportunidad sino también los beneficios que conlleva Bicing en materia
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de salud publica por el descenso del sedentarismo (Rojas-Rueda et al. 2011) y
en materia de movilidad por el descenso del trafico motorizado, el balance del
analisis coste-beneficio de la bicicleta publica en Barcelona seria positivo (Anaya
& Bea 2009h).

5.6.2. Solucion

Aunque como se ha dicho, el balance del analisis coste-beneficio de la bicicleta
publica puede ser positivo, un sistema debe mantener sus costes de oportunidad
derivados de la ocupacion del espacio publico lo mas bajos posibles. Se pueden im-
plementar algunas medidas para disminuir la ocupaciéon del espacio y aumentar
este balance positivo. Asi, por ejemplo, la ocupacion maxima del espacio por bici-
cleta puede ser requerida por el pliego de condiciones de un concurso de adjudi-
cacion de bicicleta publica.

Con respecto a la ocupacion del espacio, un factor vinculado es el efecto barre-
ra que puedan producir estas infraestructuras, asi como otros aspectos de accesibi-
lidad. Es aconsejable realizar un estudio del espacio disponible para la instalacion
de estaciones y su impacto en la via publica antes de implementar el sistema. Es-
tas condiciones de accesibilidad pueden ser valoradas por pliego. El capitulo 3.2.5
proporciona una lista de consideraciones que han de tenerse en cuenta en la ubi-
cacion de estaciones de bicicleta publica para garantizar su buen funcionamiento
sin entrar en conflicto con otros usuarios del espacio publico. Los dos factores mas
importantes que se mencionan son el respeto al peaton y a la seguridad vial de to-
dos los usuarios de la via.

Ademas, si las estaciones son de ubicacion flexible como las descritas en el capi-
tulo 5.1, en caso de conflicto puede procederse a la reconfiguracion de la estacion
sin coste excesivo y solucionar asi los posibles problemas de falta de accesibilidad.
Un ejemplo de configuracion que ayuda minimizar el efecto barrera es el de las es-
taciones formadas por bornetas individuales, en vez de por una bancada.

De cualquier manera, para evitar confrontaciones con asociaciones vecinales o
colectivos en defensa de algun usuario de la via publica, es aconsejable establecer
conversaciones y mesas redondas con representantes de todos estos colectivos antes
de implementar el sistema. De esta manera pueden evitarse reclamaciones a poste-
riori que compliquen la puesta en marcha del servicio.
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5.7. Aspectos legales

5.7.1. Descripcién

Los sistemas de bicicleta publica y las tiendas tradicionales de alquiler de bici-
cleta pueden llegar a solaparse en algunos servicios, especialmente en aquellos sis-
temas de bicicleta publica que tienen como grupo objetivo los turistas. Puesto que
los sistemas de bicicleta publica ofrecen tarifas muy bajas y gozan en ciertos casos
del apoyo declarado de los ayuntamientos, algunas empresas de alquiler han llega-
do a presentar demandas judiciales acusando a los sistemas de bicicleta publica de
quebrantar la Ley de Libre Competencia.

La concesion de proyectos de bicicleta publica en concursos también ha dado
lugar a diversos procesos judiciales entre licitadores, lo que ha provocado con-
tratiempos en la puesta en marcha del servicio. Ademas, una vez aclarada la con-
cesion, algunos operadores adjudicatarios han disputado con los ayuntamientos
los términos del contrato, por ejemplo, por costes excesivos e imprevistos como
el de una ampliacion del sistema. El operador puede llegar en estos casos a re-
querir la re-negociacion del contrato pidiendo ingresos para compensar estos
costes.

También se han dado conflictos de territorialidad, porque como son los ayunta-
mientos quienes gestionan el servicio, cuando quieren ampliar a otros municipios,
se encuentran con que tienen que transferir la gestion a un ente supramunicipal,
como una agencia de transporte (en Barcelona fue el caso de la Entidad Metropo-
litana de Transporte, EMT). Por ello es interesante que, en el caso de que el area
de implantacion se sitiie en aglomeraciones urbanas o areas metropolitanas, sea el
ente de transporte supramunicipal el que se ocupe de los sistemas. Actualmente,
hay en Espana varios sistemas ubicados en aglomeraciones o areas metropolitanas
(Anexo 8.2).

En lo que respecta al usuario, hay otros aspectos legales de la bicicleta publica
que han generado controversia. Un reciente estudio de la Confederacion Espanola
de Consumidores y Usuarios (CECU 2011) pone de manifiesto las problematicas
en materia de 1) circulacion vial, 2) seguros (ver 4.6.2), 3) procesos sancionadores
excesivos, 4) teléfonos de incidencias no gratuitos y 5) condiciones de uso.

5.7.2. Solucién

La implantacion de sistemas de bicicleta publica ha contribuido a poner de re-
lieve la necesidad de regular la movilidad ciclista en las zonas urbanas. Dicha regu-
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lacion se realiza a través de ordenanzas municipales que deben respetar la norma-
tiva superior a la vez que incorporan los conceptos ligados a las nuevas necesidades
de movilidad en las ciudades (moderacion del trafico, prioridad de los peatones,
la bicicleta como vehiculo y como transporte urbano). La elaboracion de una or-
denanza que contemple la movilidad ciclista puede resultar una tarea ardua y no
exenta de problemas. Esta situacion se esta tratando de mejorar con la preparacion
de un proyecto de modificaciéon del Reglamento General de Trafico y con la ayu-
da de ordenanzas tipo que sirvan de guia para que los ayuntamientos elaboren sus
normativas (Anaya 2010g).

Con respecto al usuario, el informe de la Confederacion Espanola de Consumi-
dores y Usuarios (CECU 2011) pone de relieve algunos temas que deberian solu-
cionarse con el objeto de ofrecer un servicio digno y hace las siguientes recomen-
daciones al respecto.

* Los municipios deben dotar a las ciudades de carriles bici y lugares adecua-
dos para que los ciclistas circulen con seguridad. Por otra parte los ciclis-
tas deben respetar las normas de circulacion y evitar ir por aceras y pasos
de peatones por el peligro que esto supone tanto para ellos como para el
resto de vehiculos y viandantes. Una buena iniciativa a este respecto seria
establecer un breve test previo a la obtencion del abono para informar y
educar al ciclista sobre las normas basicas.

* Tener un seguro a terceras personas o de responsabilidad civil deberia ser
el minimo imprescindible para los usuarios bicicleta publica. Pero para
equipararse al transporte publico en esta materia el seguro deberia cubrir
también los danos por accidente que reciba el usuario'. Esta es la cober-
tura que ofrece, por ejemplo, Bicing en Barcelona. Sin embargo, actual-
mente todavia hay algunos sistemas espanoles que no tienen ningun tipo
de seguro y que en el contrato se hace responsable al usuario de sus danos
y de los que pueda causar a terceros. Este contrato no es garantia de que
los usuarios puedan demandar a las administraciones responsables de los
sistemas o a los concesionarios a cargo de su gestion, ya que se trata de un
servicio publico.

* Algunos procedimientos sancionadores son excesivos, como por ejemplo
el cobro de la fianza si no se retorna la bicicleta antes de 24h. Se deberia

1 El transporte publico debe ofrecer un seguro obligatorio al viajero segiin el Reglamento del Seguro
Obligatorio de Viajeros, Real Decreto 1575/1989, de 22 diciembre.
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dejar abierta la posibilidad de que este cobro no se produzca si se aporta
denuncia de robo. Ademas, en los sistemas que prevén la posibilidad de
revisar tarifas en cualquier momento, se deberia permitir al usuario darse
de baja en el servicio sin penalizaciones.

* Los teléfonos de incidencias para usuarios deberian ser gratuitos y en nin-
gun caso numeros 902.

* Las condiciones de uso del servicio deberian ser sencillas, claras, equitati-
vas y transparentes.

5.8. Exclusidon econdmica y tecnoldgica

5.8.1. Descripcion

En algunos sistemas espanoles es necesario depositar una fianza econémica an-
tes de registrarse en un sistema de bicicletas publicas. Es muy comun en sistemas
manuales, que requieren registro, pero no disponen de una tarjeta bancaria o nu-
mero de cuenta del usuario al que realizar los cargos de las sanciones. Asi, la fianza
se convierte en el unico “seguro” contra robo o desperfecto de estos sistemas. Sin
embargo, algunos sistemas automaticos como Sevici en Sevilla, también requieren
fianza. Esto supone un problema para colectivos con menores medios economicos
como por ejemplo estudiantes o tercera edad.

Por otro lado, como ha explicado el capitulo 5.7, son comunes atun los casos en
que el teléfono de atencion al cliente de un sistema de bicicleta publica es un nu-
mero de pago, cosa que en un servicio publico y para el caso de incidencias no de-
beria aplicarse.

Estos casos de exclusion social también pueden darse en sistemas que s6lo fun-
cionen con tarjetas de crédito o teléfonos maviles. Aunque actualmente un am-
plio sector de la poblacion posee ambos objetos, existe otro sector que no los tiene
o no los usa con frecuencia y que por tanto podrian sentirse excluidos del sistema.
Un registro de usuarios o un suministro de informacién tinicamente por internet
podrian suponer también la discriminacion de colectivos que no dispongan de
acceso a la red. Este es un aspecto que hay que contrastar a nivel local. A nivel na-
cional no hay que olvidar que actualmente en Espana s6lo el 59,1% de los hogares
tienen conexioén a internety el 11,7% tienen telefonia moévil con acceso a internet
(INE 2010).
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llustracién 62. Aranbici, sistema operado con teléfono movil en Aranda de Duero. Foto: Esther Anaya.

La exclusion de ciertos sectores de poblacion puede llevar a una limitacion
innecesaria del nimero de usuarios y por tanto a una disminucion sus efectos
beneficiosos.

5.8.2. Solucion

Cuando la fianza pedida al registrase en un sistema es una barrera para algu-
nos sectores de la sociedad, las autoridades publicas puede conceder ayudas, exen-
ciones de pago o derivaciones a otros medios de pago de esos colectivos. Asi, por
ejemplo, un convenio de Sevici con la Universidad de Sevilla permitié eximir a sus
estudiantes del pago de la fianza.

Ademads, como ya ocurre en muchos sistemas automaticos, se puede evitar la
fianza cargando los importes debidos a las sanciones estipuladas segtin el contrato
con el usuario en la tarjeta de crédito que utiliza para pagar la cuota anual.

La gratuidad de los sistemas puede ser negativa no solamente para el aporte
de ingresos que ayuden a costear el sistema, sino también para que los usuarios
perciban el sistema como un servicio que tiene un valor. Sin embargo, en siste-
mas gratuitos (generalmente manuales) se detecta que una buena parte de los
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usuarios son colectivos con muy bajo nivel adquisitivo. Algunos ejemplos son
Vic o Vitoria, cuyos sistemas de préstamo daban (en el caso de Vic) o dan (en
el caso de Vitoria) servicio a colectivos con bajo poder adquisitivo. Es recomen-
dable que cuando se efectie el cambio en el marco de una politica integral de
la bicicleta, se trate de proporcionar a esos colectivos el acceso a este medio
de transporte, ya sea a través de la bicicleta publica o la privada. Se pueden
crear iniciativas sociales para no privarles de la movilidad que este vehiculo les
proporciona.

Mediante pliego, deben requerirse todas las condiciones y canales de acceso que
sean necesarios para garantizar la accesibilidad al sistema de la mayor cantidad de
los usuarios potenciales, sin excluir a aquellos que tienen dificultades para acceder
a la tecnologia.

5.9. Inviabilidad econdmica

5.9.1. Descripcion

Los sistemas de bicicleta publica, como cualquier otra iniciativa de transpor-
te publico, no generan beneficios economicos directos. Sin embargo, los sistemas
deben ser viables economicamente, es decir, los costes debe estar contemplados y
ser asumibles. La viabilidad econémica se consigue teniendo cubiertos los costes
del sistema y es una condicion indispensable para el éxito. De nada servird que un
sistema sea capaz de reducir enormemente el trafico motorizado o promocionar
el uso de la bicicleta privada si tiene que cerrar por falta de fondos. La viabilidad
econémica de un sistema de bicicletas publicas depende fundamentalmente de dos
factores: ingresos y costes.

Si los costes de un sistema son muy altos con respecto a los ingresos, el futuro
del sistema puede verse comprometido. Muchos sistemas espanoles (la mayoria)
se han beneficiado del aporte de los fondos de la Estrategia E4 de IDAE para fi-
nanciar sus ingresos total o parcialmente, asi como de otras subvenciones de di-
versas administraciones. Sin embargo, una vez se ha recibido ayuda para el “pri-
mer empujon”, el sistema debe ser capaz de continuar su andadura garantizando
su independencia econémica y la durabilidad de su proyecto. En los tiempos de
crisis economica en los que este estudio se ha escrito, este problema cobra una
relevancia especial.
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llustracién 63. Logo del programa de cofinanciacién de la Unidn Europea
“Civitas Caravel” en Bicibur. Fuente: Esther Anaya.

5.9.2. Solucion

El balance econémico de un sistema de bicicleta publica no solamente deben
ser los costes monetarios, existen muchas externalidades positivas que contribu-
yen a un balance total positivo. Un completo estudio coste-beneficio permitira eva-
luar los resultados del sistema tanto en la fase de viabilidad (resultados esperados)
como durante su seguimiento (resultados reales). A partir de los pocos estudios
coste-beneficio existentes para bicicleta publica, se propone una lista de costes y
beneficios que deberian tenerse en cuenta:

* Costes:

— Capital: bicicletas, estaciones, etc.
— Operaciones: mantenimiento, redistribucion, “call center”, etc.

— Externalidades negativas asociadas con los desplazamientos de redistribu-
cion y mantenimiento: Estos viajes generan ruidos, contaminantes atmos-
féricos daninos para la salud como NOx o particulas en suspension y CO,
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que es un gas de efecto invernadero que contribuye al cambio climatico.
— Coste de oportunidad del espacio urbano ocupado.
— Coste de los accidentes.

— Coste del tiempo de viaje (incluyendo tiempo de espera) y por la indispo-
nibilidad del servicio.

* Beneficios:

— Cambio modal: Esto evita que se produzcan externalidades, como las emi-
siones de contaminantes y el ahorro de combustible, especialmente cuan-
do el cambio modal es de transporte motorizado a no-motorizado.

— Alivio del transporte publico: Especialmente cuando esta saturado o proxi-
mo a la saturacion.

—Ahorro de tiempo por alivio de la congestion del trafico.

— Beneficios para la salud del ciclista (debido a la reduccion del sedentaris-
mo) y para la colectividad (debido a la mejor calidad del aire).

— Reduccién de los accidentes de trafico a causa del efecto de masa critica:
Cuantos mas viajes en bicicleta, mads visible y mas respetado es el ciclista.

—Incremento de la accesibilidad: A través de los viajes que no se realizarian
de no existir la bicicleta publica y de los nuevos viajes intermodales, esto
es, en combinacién con otros modos.

— Incremento del uso de la bicicleta privada como resultado del efecto lla-
mada, de la bicicleta publica: Este incremento produce beneficio en todas
las categorias mencionadas anteriormente.

A nivel estrictamente monetario, la diversificacion de las fuentes de financiacion
ayuda a garantizar el futuro de un sistema de bicicleta publica. Un mayor namero
de fuentes de financiacion evitara el cierre del sistema si una de las fuentes falla.
Hasta 2009 las empresas de publicidad en el mobiliario urbano eran las principa-
les interesadas en los sistemas de bicicleta publica. Sin embargo su interés estaba
ligado, logicamente, al negocio de la publicidad, lo que condicionaba la oferta de
este servicio y el desarrollo de la prestacion del mismo. Las II Jornadas de la Bi-
cicleta Publica en Sevilla mostraron que existia en Espana un mercado creciente
de la bicicleta publica con la participaciéon de un nimero notable de proveedores
especialistas en bicicleta publica. Este mercado, a pesar de la crisis economica, si-
gue existiendo y ofreciendo una amplia gama de productos de bicicleta publica en
constante renovacion. Asi pues, ya no tiene por qué asociarse la bicicleta publica a
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la publicidad, si no se desea o no se cree viable. Ademas de la publicidad en el mo-
biliario urbano, ¢qué otras herramientas existen pues para cubrir los costes?

* Publicidad en los soportes del sistema (bicicletas y estaciones).

* Patrocinio del sistema: Implica la identificacion del sistema con la marca
anunciante. Por ejemplo, el banco Barclays patrocina el sistema de bicicleta
publica de Londres, Barclays Cycle Hire. E1 banco aport6 una suma de dinero a
cambio de que el nombre del sistema incluyera el del banco, utilizara los co-
lores corporativos y soportara su publicidad.

* Ingresos procedentes del usuario.

— Precio del abono: Sevici pas6 de 10 a 25 euros en 2011 y a partir de 2012
subira 2,5 euros cada ano. Bicingllevo a cabo un aumento de 24 a 30 euros
en 2009 y de 30 a 35 en 2011. Adn asi, la cobertura econoémica que apor-
tan los usuarios ha bajado de un 35% a un 25%, debido a la disminucién
del nimero de usuarios. Actualmente, un viaje en Bicing le esta costando
al usuario (que realiza una media de 95 viajes al ano) 0,37 euros por vigje.
Si pensamos en un usuario “intensivo”, solamente con que realice 5 viajes
por semana, el coste por viaje le sale a 0,14 euros; si hace 7 viajes, son 0,10
euros y si hace 10, son 0,07 euros. En cambio el coste para el sistema es de
1,35 euros por cada viaje.

— Precio del uso: El pago por uso o “pay per use” seria una medida que po-
dria incrementar los ingresos procedentes de los usuarios, que ademas
contribuiria a internalizar los costes de los usuarios intensivos. Sin embar-
go, debe ser implantado con cautela, es decir, con precios bajos y a partir
de un cierto numero de préstamos por usuario, de lo contrario, el nivel de
uso puede disminuir (Bittner et al. 2011).

* Derivacion interna de ingresos y fiscalidad ambiental: Los ingresos generados
por el aparcamiento regulado en calzada, tasas ligadas a la circulacién o a la
congestion podrian dedicarse a costear el servicio de bicicleta publica. En
Barcelona, la empresa municipal B:SM, que se encarga de la gestion del apar-
camiento regulado, gestiona también Bicingy parte de las inversiones genera-
das por el aparcamiento se revierte en costear el sistema de bicicleta publica.

Ademas de diversificar y aumentar las fuentes de ingresos, para garantizar la via-
bilidad econémica de un sistema es aconsejable reducir costes de implantacion y
mantenimiento en la sin reducir con ello en nivel de calidad del servicio. En este
capitulo 5 se han explicado los problemas que pueden surgir cuando se implemen-
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ta la bicicleta publica. Tanto la sobreutilizaciéon (capitulo 5.1), como las averias (ca-
pitulo 5.3), los robos (capitulo 5.4), la redistribucion (capitulo 5.5) o los aspectos
legales (capitulo 5.7). Cualquiera de los problemas citados anteriormente expues-
tos tiene un impacto en los costes del sistema. Por lo tanto, evitando o solucionan-
do estos desajustes, pueden reducirse los costes considerablemente.

Por ultimo, el indicador econémico basico de un sistema de bicicleta publica
deberia ser el coste por viajero transportado o por viaje realizado, en vez del coste
por bicicleta y por ano, que se viene utilizando. El uso de este segundo indicador
puede ofrecer una vision enganosa del balance econémico.
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6. Epilogo

La bicicleta no sélo ahorra energia

El estudio elaborado por Esther Anaya y Alberto Castro concluye de forma de-
terminante que la bicicleta publica (en adelante BP) ha llegado a las ciudades para
quedarse, que constituye un nuevo modo de transporte publico individual que
debe ser tomado en cuenta por los alcaldes y los entes gestores del transporte pu-
blico a la hora de planificar como van a moverse los ciudadanos. En estos momen-
tos, los municipios deben adaptarse a un crecimiento orientado a la calidad mas
que a la cantidad, incorporando modos de transporte mas sencillos y baratos, que
no requieran grandes inversiones en infraestructuras. Transportes que sean muy
asequibles y accesibles a los ciudadanos, y que aporten un valor anadido. La bicicle-
ta cumple perfectamente estos requisitos.

Sin el marco de una politica integral de la bicicleta que comprendiera instru-
mentos de planificacion y planes de accion para apoyar el desarrollo de la bicicleta,
el Gobierno, a través del Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de la Energia
(IDAE), realiz6 una linea de subvenciones en el campo del ahorro de la energia
para la implantacion de la BP. El plan de promocién de los modos no motorizados
previsto en el PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte) del Minis-
terio de Fomento, integraba una propuesta relativa al desarrollo de la bicicleta asi-
milable a las propuestas que se estaban realizando en otros gobiernos europeos. A
dia de hoy esta medida no se ha llevado a cabo. De este modo, la mencionada linea
de subvenciones para bicicleta publica realizada a través de IDAE ha sido la aporta-
cion mas importante del Gobierno presidido por José Luis Rodriguez Zapatero al
desarrollo de la bicicleta en nuestro pais, que se ha revelado insuficiente, ya que lo
previsto en el PEIT no ha sido implementado hasta el momento.

Las politicas de promocion de la bicicleta deben ir mucho mas alla del argumen-
to del ahorro energético. A pesar de que éste sea una de las muchas ventajas que
ofrece el uso de la bicicleta, debe sumarse al ahorro en los bolsillos particulares, el
ahorro en el coste de infraestructuras en las ciudades, asi como el ahorro en gasto
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sanitario y en la disminucion de emisiones contaminantes. El desarrollo de la bi-
cicleta debe hacerse desde un plan integral que recoja las ventajas de su uso y que
implique a los distintos ministerios y entes.

La apuesta por una tnica medida favorable a la bici es una politica no apta para
la diversidad de realidades que existen hoy en dia. Hay ciudades que implantaron
los sistemas subvencionados sin estudios de viabilidad ni proyectos de futuro, y ante
la primera crisis han optado por cerrarlos. Otro error cometido es pensar que se
podia lanzar la BP y vivir solo de las grandes multinacionales de la publicidad sin
buscar otras alternativas para financiar este sistema de transporte. Era y es una ilu-
sion. Ademas ha habido ciudades que no han podido celebrar el éxito de la BP por
no disponer de masa critica, de bicicletas publicas necesarias, de voluntades politi-
cas al mas alto nivel, de esfuerzo comunicativo, de infraestructuras ligadas al desa-
rrollo de la bicicleta en la ciudad De esta forma se ha demostrado que sin destinar
fondos y voluntades a politicas integrales de promocion de la bicicleta no se puede
conseguir un cambio en el modelo de ciudad. Y es que la apariciéon de la BP debe
ser un elemento mas en el trafico, que respete a los peatones y compita al mismo
nivel que los vehiculos a motor.

Alguien se ha quejado del poco trasvase de conductores de vehiculos motoriza-
dos hacia la bicicleta, pero para aumentarlo se deben articular medidas de restric-
cion del trafico motorizado de manera coherente y decidida, como se hizo con las
grandes peatonalizaciones de los anos 90. Como minimo se deberian pacificar los
centros de las ciudades a través de un gran pacto ciudadano, lo que llamamos “con-
senso con liderazgo”.

Las grandes inversiones en transporte e infraestructuras por parte de las Admi-
nistraciones deberian dedicar un porcentaje para inversiones en movilidad soste-
nible. Si bien se consigui6é un porcentaje cultural en los concursos de grandes in-
fraestructuras, deberia dotarse de un fondo para la promocioén de la bicicleta en
cada obra publica destinada a la circulacion de vehiculos a motor y las redes de Alta
Velocidad que se realicen en Espana. Si consideramos el coste que soportan las ciu-
dades y los ciudadanos por el uso mayoritario en la ciudad de transporte individual
motorizado, como pueden ser la contaminacion atmosférica y acustica, y sus deri-
vados en salud, deberiamos potenciar el transporte que necesita menos inversion y
es menos contaminante.

Otra posibilidad, y ademds muy econémica, que consolidaria la movilidad en
bicicleta en Espana es la peticion que hacemos al Ministro o Ministra de Fomento
cada vez que nos reunimos los promotores de la bicicleta... “s6lo queremos lo que
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cuesta un Km. de obra de AVE”, es decir, entre 12 y 30 millones de euros. Los 15
millones de usuarios de la bicicleta se lo merecen.

A nivel regional, las Comunidades Autonomas han realizado algunas obras de in-
fraestructura, promocién, comunicacion, e incluso en algunos casos han aprobado
planes estratégicos que se han quedado sin dotaciéon econémica con la llegada de la
crisis. Excusa que no puedo entender, siendo el apoyo a la bicicleta una de las inver-
siones mas baratas y de mas eficacia, tanto en transporte como en otras areas no com-
putables como son la salud de los ciudadanos y la descontaminacion de las ciudades.

La bicicleta publica ha sido el principal exponente de la aparicion de la bicicleta
en algunas ciudades, y ha sido el éxito de su demanda, sobre todo en las grandes
ciudades, lo que ha permitido una visualizacion de la bicicleta en los medios, ele-
vando su status social y ciudadano.

Algunas ciudades no habian realizado politicas favorables a la bicicleta hasta la
aparicion del fenémeno de la BP, mimetizando lo que han hecho otras ciudades
del mundo, sin disponer previamente de planes de promocion de la movilidad en
bicicleta ni de inversiones para un uso seguro de la bicicleta en la ciudad, ni tenien-
do en cuenta que el uso masivo de la bicicleta cambia el aspecto de la ciudad, y que
nunca podra ser la misma que antes de la aparicién de la bicicleta.

La bicicleta publica es un distintivo reconocido mundialmente de ciudad soste-
nible y juega un rol importante en la competicion que tienen las ciudades para fi-
gurar en el mapa mundial de urbes avanzadas.

Los sistemas de bicicleta publica deben ser entendidos como un transporte pu-
blico individual, cuyos costes son subvencionados en mayor o menor medida como
se hace con los demas modos de transporte publicos. Aun asi, no podemos ad-
mitir un debate sobre el coste de la bicicleta publica solamente con parametros
economicos, sin tener en cuenta las ventajas y el ahorro para los ciudadanos, por
el momento no contabilizados, que son muy importantes: cambios de habitos de
movilidad en las ciudades, mejora de la salud de los ciudadanos, que se traduce a
su vez en una disminucion del coste en tratamientos y hospitalizaciones, disminu-
cion del numero de accidentes, reduccion de las emisiones de C02 El Ministro de
Transportes francés declar6 que si cada europeo hiciera en bicicleta 2,6 kilometros
al dia en lugar de con otro vehiculo motorizado, se reducirian en el transporte un
15% las emisiones de CO2, principal responsable del calentamiento climatico. Un
hecho que, ain cuando queramos omitirlo, sucedera de manera efectiva, rapida y
contable, si no cumplimos con los parametros a que nos obligan nuestros propios
acuerdos internacionales.
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En cuanto a los costes economicos directos, cabe destacar que la bicicleta publi-
ca es facilmente justificable si es utilizada por mas de 5 personas cada dia. Para ello
debemos poner a disposicion de los ciudadanos mas horas de servicio e incluirla
en los titulos de transporte integrados, de modo que la bicicleta sea un transporte
publico mas, con las mismas oportunidades de uso que los otros. Hay que fijar unos
objetivos para el sistema que sean coherentes con los criterios ambientales, econo6-
micos, sociales que guian las politicas urbanas. Es necesario el esfuerzo de los ges-
tores de los sistemas para detectar sus fallos y obstaculos e implementar las mejoras
necesarias para alcanzar o modificar dichos objetivos

De todas maneras, el coste de la BP, sobre todo de su mantenimiento, se ha con-
vertido en un coste con cargo a las arcas municipales, que en algunos casos no se
corresponde a la inversion por uso.

Debemos convertir la crisis de la BP en las ciudades que tienen un uso bajo, en
una propuesta para cambiar los parametros. Debemos conseguir que el presupues-
to destinado al mantenimiento de la BP, se convierta en un presupuesto de sopor-
te a la bicicleta en la ciudad, con mas infraestructuras, sobre todo buenos aparca-
mientos que permitan la intermodalidad, pacificacion del trafico, buena senaliza-
cion, campanas de subvencion para la adquisicion de bicicletas privadas, campanas
de biciescuela, manejo y ergonomia del usuario de la bicicleta, y registro y seguros
para las bicicletas.

Que podamos, a partir de esa propuesta mas acorde con las necesidades del
municipio, cerrar el sistema de BP cuando finalicen los contratos o llegando a un
acuerdo con el concesionario. Lo que no se puede ni se debe hacer es mantener
un servicio de BP con, por ejemplo, 0,25 usos diarios por bicicleta. Es el peor favor
que podemos hacer al desarrollo de la bicicleta en la ciudad.

Es evidente que en este nuevo contexto politico y social, con una crisis de largo
alcance donde la bicicleta estd creciendo, debemos priorizar las inversiones, y es
tiempo también mostrar que las bicicletas son rentables socialmente. Por ejemplo,
hay 450.000 usuarios diarios de la bicicleta, tantos como viajeros transporta cerca-
nias Catalunya. Este dato deberia hacernos modificar nuestras prioridades y ser ca-
paces de ver que en plena crisis debemos y podemos hacer del uso de la bicicleta
un elemento fundamental de nuestra vialidad diaria.

Creo que algunos de los servicios de BP que hay en Espana deben reorientar sus
objetivos, ir hacia una promocion integral de la bicicleta en la ciudad, destinando
los recursos de la BP a las mejoras de las infraestructuras, senalizacion, formacion
en manejo, comunicacion, pacificacion del trafico, registro y seguro. Las partidas
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presupuestarias disponibles son suficientes para abordar estos cambios que si van a
transformar la ciudad, y a los ciudadanos. Debemos continuar apoyando a los servi-
cios que tienen bien orientado su uso, si es necesario ampliando puestos y creando
lineas de ayuda de cardcter metropolitano, haciendo el servicio de uso diario y para
los visitantes y ligando el sistema de visitas a procesos de visitas guiadas parecidas a
las del bus turistico.

Debemos apoyar los procesos intermodales como el bus-bici, con propuestas li-
gadas a los operadores de transporte. Debemos crear el servicio “bike to work”, en
bici al trabajo, rentable para los trabajadores, las empresas, los municipios y en ge-
neral para los presupuestos publicos, ya que ahorramos energia fosil, hacemos tra-
bajadores mas sanos y descontaminamos.

No inventaremos nada si decimos que la mejor politica de promocion de la bici-
cleta, es “mas bicicletas en la calle”. Si para ello consolidamos la bicicleta publica,
acompanada de politicas integrales de promocién, estaremos en el buen camino.
Una propuesta integral de desarrollo es imprescindible y asociar los beneficios glo-
bales que aporta la bicicleta al desarrollo de la ciudad es necesario en cualquier
politica. Esta claro que la bicicleta ahorra energia, pero este pequeno artefacto en
las calles modifica la manera de entender la ciudad, la ciudad donde las personas
son la razon de ser.

Xavier Corominas
Director General de la Fundacion
ECA Bureau Veritas
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7. Resumen

Como se ha visto en el capitulo 2.2.1, el nimero de sistemas de bicicleta publica
no ha dejado de crecer en Espana desde sus inicios. Ni siquiera la crisis econémica
de los ultimos anos parece haber afectado al ritmo de crecimiento del namero de
sistemas. En 2011 el nimero total de sistemas en Espana es de 147 y el de munici-
pios dotados con bicicleta publica es 196. Sin embargo, un 8% de estos sistemas se
encuentra inactivo indefinidamente lo cual puede responder a un abandono tem-
poral o a un cierre definitivo.

El capitulo 3 ha descrito los elementos mas significativos que componen los sis-
temas de bicicleta publica y ha mostrado en qué proporcion se encuentran las dife-
rentes variantes en Espana. Destacan los siguientes resultados:

* E1 38% de los sistemas ofrecen abonos de corta duraciéon (de menos de un
ano) que suelen ser los mas utilizados por turistas.

* La edad media del usuario de la bicicleta publica son 33 anos y el porcen-
taje medio de mujeres es del 44%.

+ El préstamo de la bicicleta es totalmente gratuito en el 61% de los sistemas,
mientras que s6lo un 8% cobra desde el primer minuto.

* E1 80% de los sistemas abre los 12 meses del ano y los 7 dias a la semana
pero s6lo un 8% abre 24 horas al dias.

* En Espana hay en total mas de 26.000 bicicletas publicas disponibles para
el usuario. El 656% de los sistemas tienen 100 o menos bicicletas. Por el
contrario, los sistemas grandes, de mas de 1.000 bicicletas, representan
unicamente el 3% de los sistemas.

* La bicicleta eléctrica se empieza a introducir en los sistemas de bicicleta
eléctrica. E1 8% de los sistemas estan dotados en parte con una flota de bi-
cicletas eléctricas.

* En el 57% de los sistemas la utilizacién de las bicicletas es muy baja, no su-
perando los 0,25 préstamos por bicicleta y dia. Es decir, cada bicicleta se
presta una vez cada 4 o mas dias. En el lado opuesto estan los sistemas que
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superan los 3 préstamos por bicicleta y dia y éstos representan el 14% del por el camino. La Tabla 6 resume las dificultades analizadas en el capitulo 5 de este

total. La bicicleta publica se presta al menos una vez al dia en el 24% de estudio y las posibles soluciones que pueden implementarse para evitarlas o mini-
los sistemas. mizarlas. LLos mayores retos a los que hace frente actualmente la bicicleta publica
* E1 65% de los viajes en bicicleta ptiblica no duran mas de 30 minutos. son la redistribucion, el vandalismo y la falta de financiaciéon continuada.

Tal y como ha analizado el capitulo 4 del presente estudio, los mayores éxitos de
la bicicleta publica parecen ser el aumento del atractivo del transporte publico, la
promocion de la bicicleta, la mejora de la salud de los ciudadanos y la reduccion de
accidentes por cada viaje en bicicleta. Por el contrario, una de las asignaturas pen-
dientes de la bicicleta publica es la captura de viajeros procedente del coche y por
tanto la reduccion de la contaminacion. En la Tabla 5 se resumen los posibles be-
neficios de la bicicleta publica y las medidas que pueden optimizar estos beneficios.

Tabla 5: Resumen de los beneficios y posibles medidas de optimizacidn. Fuente: Elaboracidn propia.

La bicicleta publica puede traer beneficios a la colectividad, pero llevar un siste-
ma a buen puerto no tiene por qué ser sencillo; algunos obstaculos pueden surgir Tabla 6: Resumen de los retos y posibles soluciones. Fuente: Elaboracién propia.

140 141



En un contexto de crisis econémica, toma especial relevancia la viabilidad finan-
ciera de la bicicleta publica. Hay que asumir los sistemas de bicicleta publica no
generan beneficios por si mismos, pero los costes deben ser asumibles y el sistema
debe ser viable econémicamente para hacer perdurar sus efectos positivos. No es
menos cierto que se debe tener en cuenta no solo el beneficio monetario sino tam-
bién el intangible. Es decir, que no s6lo cuesta dinero un sistema por su implanta-
cién y mantenimiento sino que también ahorra dinero a través de sus beneficios
para la sociedad, por ejemplo reduciendo el gasto en salud publica.

Por ultimo, este estudio propone la metodologia general que puede ayudar a al-
canzar el éxito de un sistema de bicicleta publica:

« Plantear objetivos: “Exito” no es tener un niimero elevado de bicicletas o
de préstamos, sino conseguir un objetivo previamente fijado.

* Tener en cuenta no sé6lo los beneficios sino los posibles problemas.

* Contemplar la opcion cero: No todas las ciudades tienen que tener bicicle-
ta publica.

* Asegurarse un medio de financiaciéon duradero.

* Definir indicadores para el medir el objetivo marcado.

* Definir metas cuantitativas a corto y largo plazo.

* Recoger datos de forma estandarizada por medios automaticos y/o encuestas.

* Hacer un seguimiento periodico del valor de los indicadores.

» Comparar esos valores con las metas definidas al principio.

* Aplicar mejoras, si se requiere, para optimizar los resultados del sistema.
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8. Summary

As section 2.2.1 shows, despite the current economic crisis, the number of bike-
sharing schemes has increased in Spain since the introduction of such systems. In
2011 the total number of bike-sharing schemes in Spain is 147, which are imple-
mented in 196 municipalities. However, 8% of these schemes do not operate becau-
se of a temporal or a definitive close.

Section 3 has described the most representative elements of bike-sharing sche-
mes and has shown their proportion in the different Spanish models. The most re-
levant results are the following:

* 38% of the Spanish bike-sharing schemes offer short-term subscriptions
(below one year long), which are the most suitable for tourists.

* The average age of bike-sharing users is 33 years old and the share of wom-
en is 44%.

* 61% of bike-sharing schemes offer total free of charge rents, while 8%
charge the service from the first minute.

* 80% of the bike-sharing schemes operate all-the-year-round and all-the-
week-round, while only 8% of bike-sharing do it round-the-clock.

* In Spain there are in total more than 26.000 public bicycles. 65% of the
schemes have less than 100 bicycles. In contrast, schemes with more than
1.000 bicycles represent 3% of the total amount.

* The electric pedal assisted bicycles have started to be introduced in Spain.
Electric bicycles are part of the bicycle fleet in 8% of bike-sharing schemes.

* In 57% of the bike-sharing schemes, the number of rents per bicycle and
day is not higher than 0.25, i.e. bicycles are rented at most once each 4
days. In contrast, 14% of bike-sharing schemes operate more than 3 rents
per bicycle and day. Spanish bike-sharing bicycles are rented at least once
a day in 24% of schemes.

* On average 65% of bike-sharing trips do not take more than 30 minutes.

143



As section 4 has revealed, the biggest success of bike-sharing seems to be the
increase of attractiveness of public transport, the cycling promotion, the impro-
vement of public health and the reduction of the number of accidents per cycle
trip. In contrast, the contribution of bike-sharing to the reduction of car traffic and
pollution is still low. Table 7 summarize the the main likely positive effects of bike-
sharing and strategies that can help to optimize these effects.

Table 7: Summary of positive effects and likely ways for optimization.

Bike-sharing can have positive effects for cities but having success is not easy.
Some obstacles can arise. Table 8 summarizes the main problems analyzed in sec-
tion 5 of this study and the likely solutions that can contribute to avoid or minimize
them. The most important challenges of bike-sharing are currently the redistribu-
tion, the vandalism and the lack of durable funding.
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Table 8: Summary of challenges and likely solutions for bike-sharing.

In a framework of economic crisis, it is especially relevant the financial viability
of bike-sharing schemes. Bike-sharing schemes do not generate economic benefits
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by themselves, but costs have to be affordable and the scheme have to be economic 9 An ex os
sustainable to preserve the positive effects. However, not only tangible monetary *
benefits have to be considered but also intangible benefits, i.e. although implemen-
tation and running cost can be high, improvement of public health as a result of a
bike-sharing scheme can also imply a big money saving.

At last (but not least), this study suggest the following general methodology that

can contribute to reach the success of bike-sharing systems:

* Set goals: “Success” does not mean a high number of bicycles or rents but 9.1. Sistemas participantes en el cuestionario

the achievement of previous set goals.

. L . Agradecemos a las personas responsables de los sistemas que han dedicado su
* Have into account not only positive effects but also likely troubles . . . - .o iy .
tiempo respondiendo al cuestionario y aportado su valiosa informacion sobre la bi-

* Consider the zero option: Not all cities have to implement a bike-sharing cicleta publica

scheme
* Ensure durable funding
* Define short-term and long-term quantitative targets.
* Define indicators to measure the target.
* Collect data in a standardized way by mean of automatic tools or surveys.
* Monitor the system through the value of the indicators.
» Compare these values with the targets.

* Introduce improvements in the scheme if it is required.

Tabla 9: Sistemas participantes en el cuestionario ordenados por orden de participacion.
Fuente: Elaboracion propia.
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9.2. Inventario de sistemas existentes
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Tabla 10: Inventario de sistemas existentes en agosto de 2011 ordenados alfabéticamente
por el nombre del municipio. Fuente: (Anaya 2011a).
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