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RESUMEN EJECUTIVO 

La bicicleta importa. Su ventajas y virtudes sobre los medios de transporte motorizados 
otorgan a este medio de desplazamiento la capacidad para dinamizar el cambio social y 
ecológico dentro del marco de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de las Naciones 
Unidas (el uso de la bici se relaciona directamente con el cumplimiento de 11 de los 17 ODS). 

Esa capacidad dinamizadora de la bicicleta la convierte en un elemento fundamental de una 
serie de estrategias y planes gubernamentales aprobados en los últimos años, como la 
Estrategia de Desarrollo Sostenible, la Agenda Urbana Española, la Estrategia de Seguridad 
Vial, la Estrategia de Salud Pública, el Plan Nacional Integrado de Energía y Clima y, 
evidentemente, la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada, de la que emana 
la Estrategia Estatal de la Bicicleta, con su EFECTO BICICLETA (lema bajo el que se 
promocionan dichas ventajas y virtudes). 

Pero, pese a este protagonismo en la agenda institucional, España carece de un sistema de 
datos específico para la bicicleta que permita comprender mejor el papel de este modo en el 
marco general de la evolución de la movilidad y de un soporte riguroso a las argumentaciones 
en su favor y, con ello, reforzar las políticas públicas de fomento y mejora de los modos activos 
de desplazamiento, particularmente la bici. 

Las Cuentas de la Bicicleta vienen a suplir esta carencia, constituyendo una herramienta de 
presentación ordenada de las cifras y argumentos principales relacionados con este medio de 
transporte, cuyo principal objetivo es poner de relieve el interés social, ambiental y económico 
de las políticas públicas que apuestan por la bicicleta. 

El punto de partida del estudio consiste en obtener una imagen del uso de la bicicleta en 
España y de sus tendencias, partiendo de una importante consideración, la de su relativa 
universalidad como medio de transporte en comparación con el automóvil, un vehículo que no 
es accesible de manera autónoma a más de 21 millones de personas en España, simplemente 
porque carecen de carné para conducirlo. A ese respecto, también son significativas las cifras 
del parque vehicular: frente a un parque estimado de 34,8 millones de bicicletas, el parque de 
turismos alcanza los 24,6 millones. 

Por lo que respecta a su utilización el análisis de las encuestas de movilidad autonómicas, 
metropolitanas y de grandes ciudades ha permitido realizar una estimación de algunas de las 
variables fundamentales que caracterizan la movilidad ciclista cotidiana y, en particular, el 
número de desplazamientos en bici, el porcentaje que representan respecto al total y las 
distancias recorridas: 
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Estimación del reparto modal, número de desplazamientos y km recorridos en 2019 y 2022 

 

Estos resultados de utilización actual de la bicicleta pueden ser vistos como decepcionantes 
o, por el contrario, como esperanzadores. Pese al importante crecimiento de su uso en los 
últimos años, sobre todo en algunos territorios y ciudades, la bici cubre todavía una cuota 
reducida de los desplazamientos cotidianos (del entorno de 1,7 %), una cifra pequeña sobre 
todo en relación a otros países europeos. 

Visto desde otro ángulo, los datos y la comparación con otros países también sugieren un 
enorme potencial de expansión del uso de la bicicleta en todos los territorios y modalidades. 
Así, por ejemplo, la mayor parte de los desplazamientos en automóvil sobre los que se han de 
aplicar las políticas de cambio modal, en coherencia con todo el conjunto de estrategias y 
planes de la administración mencionados, tienen distancias ciclables, es decir, cubren 
recorridos cotidianos inferiores a los 7 km y, por consiguiente, podrían ser sustituidos por 
desplazamientos a pie y en bicicleta. 

Además, otro elemento esperanzador es que allí donde se ha aplicado políticas ciclistas 
rigurosas, y de manera sostenida, se ha podido constatar la normalización del uso de la 
bicicleta. Una comprobación de ese proceso de normalización la ofrece la mayor o menor 
inclusión de las mujeres y todos los grupos de edad en la población que pedalea. Mientras que 
en los territorios o ciudades con bajo uso de la bicicleta las mujeres representan únicamente 
alrededor de un 25% de las personas que pedalean, allí donde se ha elevado consistentemente 
la circulación ciclista las mujeres representan ya entre el 33 y 40% del total. 

En ese contexto, las Cuentas de la Bicicleta aquilatan los objetivos a conseguir a lo largo de 
esta década planteando tres escenarios de referencia para 2030: 

• Escenario tendencial. Contempla un crecimiento del uso de la bicicleta semejante al 
que se ha producido en la última década, lo que se traduciría en alcanzar en los dos 
próximos periodos completos de gobiernos locales y autonómicos una cuota de 
alrededor del 2,5% del número de desplazamientos diarios del país, duplicando la que 
tenía antes de la pandemia como se indica más adelante. 
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• Escenario de transición. Plantea intensificar el crecimiento del uso de la bicicleta 
hasta alcanzar en 2030 una cuota modal del 5%, cuadruplicando casi la que tenía en 
2019. Este escenario es coherente con el Plan Nacional Integrado de Energía y Clima 
2021-2030 (PNIEC), aprobado por el Consejo de Ministros en primavera de 2021. 

• Escenario disruptivo. Considera el objetivo mucho más ambicioso de que la bicicleta 
alcance el 10% del reparto modal o distribución de desplazamientos en sólo dos 
periodos de gobiernos locales y autonómicos, una meta semejante a la propuesta por 
la Red de Ciudades por la Bicicleta en el Senado en abril de 2022. 

Las Cuentas de la Bicicleta también analizan la dimensión económica de este modo, tanto la 
relativa a sus costes, como la de la actividad económica asociada al sector. En relación con el 
primero de estos factores, más allá del interés que cobra el desglose que se realiza para cada 
fase del ciclo completo de los desplazamientos, cobra especial relevancia la comparación con 
los costes del automóvil, que en el caso de los costes medios de adquisición multiplican por 
67 veces los de una bicicleta urbana y representan el equivalente a tres cuartas partes del 
salario medio en el país (27.570 euros). 

Comparación de los costes de adquisición de las bicicletas urbanas y los automóviles medios en 2021 

 

Esos mismos órdenes de magnitud presentan los gastos de mantenimiento y reparación de 
los vehículos, mientras que en los costes de desplazamiento (combustible) solo incurre el 
automóvil. Se comprueba así, que la bicicleta es el vehículo más accesible a la población. 

En cuanto a la actividad económica, las Cuentas de la Bicicleta dibujan un panorama con 
presencia de 6 fábricas de bicicletas y componentes que en 2019 produjeron 219.374 
bicicletas, con un valor acumulado de 124,1 millones de euros; además de 2.951 tiendas de 
venta, reparación o alquiler de bicicletas, cuyo volumen de ventas en ese año ascendió a 1.871 
millones de euros, de los que un 46% corresponde a la venta de bicicletas completas. En su 
conjunto, la fabricación y comercialización de bicicletas y sus componentes emplea en España 
más 22.500 personas. A lo que habría que añadir la actividad y el empleo vinculados a otras 
profesiones y sectores asociados al ciclismo (cicloturismo, personal técnico, formadoras, etc.). 
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Evolución de la venta de bicicletas en España 

 

Las Cuentas de la Bicicleta también constatan las virtudes de la bicicleta para mitigar el cambio 
climático, con emisiones mucho más reducidas que los vehículos motorizados a lo largo de 
todo el ciclo de generación de los desplazamientos. Considerando únicamente los modos de 
transporte de personas, las emisiones de la bicicleta (187 kt CO2-eq) representando el 0,23% 
del conjunto de las emisiones GEI de estos modos (110.885 kt CO2-eq), si no se tienen en cuenta 
las emisiones asociadas a la construcción de infraestructuras (que en numerosas ocasiones 
se realizan de forma conjunta). 

Esta comparativa está condicionada por el volumen de desplazamientos que se realiza en cada 
modo, siendo muy superior en el caso de los modos viarios. Pero la bondad de la bicicleta en 
términos de su contribución a la lucha contra el cambio climático queda patente al establecer 
la comparación en términos de emisiones unitarias (g CO2-eq/km), donde se observa cómo las 
emisiones GEI por persona transportada y kilómetro recorrido de la bicicleta, tanto la 
convencional como la eléctrica, son notablemente inferiores a las de los modos viarios de 
transporte de personas (un 7% y un 16% inferiores a las de los turismos, respectivamente): 

Factores de emisión unitarios de GEI (g CO2-eq/km) 
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Las Cuentas de la Bicicleta también arrojan luz sobre otras virtudes de este modo de 
desplazamientos en las esferas medioambiental y de salud, al recalcar la cualidad de la 
bicicleta para rebajar la contaminación atmosférica y el ruido en la medida en que sustituya 
desplazamientos motorizados. Así como la contribución de la bicicleta como medio de 
desplazamiento activo a una vida saludable, con menor carga de enfermedades derivadas del 
sedentarismo. Con las cifras actuales de uso, se estiman 377 muertes prematuras evitadas al 
año gracias a la actividad física asociada al pedaleo, las cuales podrían multiplicarse por tres 
en el futuro si también se multiplica por esa cifra el uso habitual de la bicicleta. 

Otro de los aspectos clave analizados por las Cuentas de la Bicicleta es el de su siniestralidad 
y la percepción de seguridad en la circulación ciclista, que todas las encuestas de opinión 
sobre movilidad ciclista sitúan como el obstáculo de mayor envergadura para su uso. Este 
análisis parte, necesariamente, del registro de los siniestros viales en los que se ve involucrado 
la bicicleta, cuyas cifras oficiales presentan una tendencia relativamente inestable pero al alza. 

Evolución de las personas fallecidas y heridas hospitalizadas en bicicleta en España (2010-2019). Vías 
urbanas e interurbanas 

 

Sin embargo, cuando se contextualizan estas cifras con las variables de movilidad, es decir, 
cuando se analizan en términos de riesgo, las cifras de siniestralidad ciclista han mejorado 
moderadamente en la última década, con una reducción del riesgo de fallecimiento y de 
heridas graves de casi el 30% y el 18% respectivamente en el periodo 2010-2019: 

Estimación del riesgo de la movilidad ciclista (2010-2019) 

Año 

Riesgo de fallecimiento 
anual por millón de km 
recorridos en bicicleta 

diariamente 

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

diariamente 

2010 12,7 88,6 

2019 9,0 72,5 

 

Pero no se trata tanto del registro de la siniestralidad ciclista, que también es importante y así 
queda reflejado en estas Cuentas de la Bicicleta, sino de cómo se percibe la seguridad vial y 
la posición de la bicicleta en las vías. Dicha percepción es esencial para establecer las 
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opciones estratégicas en relación a la movilidad ciclista y su infraestructura, pues el trasvase 
de desplazamientos en automóvil a la bicicleta solo se podrá producir con el incremento de la 
confianza en la seguridad del pedaleo, muy vinculada al modo en que se diseñan y gestionan 
las vías.  

Por consiguiente, es también importante contar, como hacen las Cuentas de la Bicicleta, con 
una representación del estado actual de la infraestructura ciclista, que habría que 
complementar con la revisión del resto del viario en el que ha de convivir la bicicleta, pues las 
políticas de calmado del tráfico van a ser fundamentales para que se puedan alcanzar los 
objetivos propuestos en los escenarios planteados al 2030. 

En conclusión, la bicicleta es, como indican estas cuentas, un elemento emergente de la 
movilidad urbana y metropolitana, pero su eclosión, como forma normalizada de 
desplazamiento en el conjunto del país, requiere un esfuerzo considerable y duradero de 
alineación de políticas públicas. Las cifras indicarán en los próximos años si ese cambio se ha 
producido con la premura que exigen los retos a los que puede dar respuesta la bicicleta. 
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