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1 INTRODUCCION: LA NUEVA MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE Y COLABORATIVA Y
EL ESTUDIO EN SU DIMENSION DE INCLUSIVIDAD SOCIAL PARA LA CIUDAD DE
VALENCIA

1.1 LAS POLITICAS DE MOVILIDAD Y EL DESARROLLO SOSTENIBLE COMO UN DESAFIO DESTACADO
PARA LAS CIUDADES EN EL SIGLO XXI

La gestién de la movilidad urbana y de los sistemas de transporte metropolitano forman parte del ndcleo de
desafios mas complejos a los que se enfrentan nuestras ciudades en esta primera parte del siglo XXI. No sélo
el marco general derivado de los Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas dejan claro su
enorme relevancia, sino que ademas, las acciones concretas que han de ser adoptadas como consecuencia
del enormemente importante Acuerdo Climatico de Paris adoptado dentro de la Convenciéon Marco de Nacio-
nes Unidas sobre el Cambio Climéatico (CMNUCC: 2015), apuntan a la perentoriedad y urgencia de transformar
en profundidad las pautas y formas actuales movilidad urbana como parte del cambio de politicas globales
requerido para hacer frente a la mitigacion de las emisiones de gases de efecto invernadero, imprescindible
en la lucha contra el calentamiento global producido por la accion del hombre vy los riesgos catastrdéficos, so-
ciales y econdmicos, que pueden derivarse a ya no demasiado largo plazo, caso de que no haya una respuesta

adecuada ante estos riesgos.

Sin embargo, los peligros derivados del cambio climatico y del calentamiento global, a pesar de lo relevantes
gue son desde un punto de vista estructural para nuestras sociedades, no son necesariamente faciles de per-
cibir y asumir a corto plazo. En cambio, parte de estos problemas medioambientales, como los estrechamente
relacionados con las politicas de movilidad actuales en relacion con la contaminacidn y la congestidn derivadas
del uso masivo de sistemas de transporte privado impulsados por combustibles fésiles, resultan imposibles de
negar a estas alturas. Ademas, los problemas de congestion en las grandes ciudades, agravados por la tenden-
cia mundial en todos los continentes hacia una creciente urbanizacion y el paulatino despoblamiento rural,
conforman tendencias de agravamiento de los problemas y retos futuros a los que habran de hacer frente
nuestras politicas de movilidad urbana muy visibles. Incluso en ausencia de una vision o preocupacion globales
y omnicompresivas de los peligros y problemas que pueden surgir en el futuro debido al calentamiento global,
es completamente imposible (y social, politica y econdmicamente temerario) ignorar los enormes costes am-
bientales y de todo tipo a los que nos enfrentamos en la actualidad como consecuencia de la congestion y la

contaminacién generados por el trafico en nuestras dreas metropolitanas y ciudades.
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1.2 LA NECESIDAD DE UN NUEVO MARCO REGULATORIO DE INCENTIVOS PARA LA MOVILIDAD
URBANA MAS SOSTENIBLE E INCLUSIVA QUE PASA POR LAS POLITICAS PUBLICAS DE APUESTA
POR LA MOVILIDAD COLABORATIVA

La Nueva Agenda Urbana (NUA) adoptada en 2016 por la Asamblea General de las Naciones Unidas después
de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Vivienda y Desarrollo Urbano Sostenible (Habitat Ill) es la ul-
tima y mas avanzada respuesta del marco regulatorio supranacional a los apremiantes desafios planteados

por la expansion urbana y su compatibilidad con el desarrollo sostenible.

La NUA hace hincapié en el valor esencial de la movilidad y el transporte urbano como una caracteristica y
condicion fundamental de la calidad de vida urbana, que deben ser garantizados por los poderes publicos a
fin de cumplir con su funcion social en todas sus dimensiones, incluidas las sociales y ecolégicas (NUA: 2017,
13.a). La nocién subyacente, que se desarrollard mas adelante en las proclamaciones especificas de la Agenda
(NUA: 2017, 113-117), es bastante clara: la movilidad y el transporte son tan basicos en la actualidad para
cualquier asentamiento humano a fin de permitir a sus habitantes realizar sus actividades como lo han sido
histéricamente (y lo siguen siendo) recursos tan esenciales como la garantia del acceso universal a agua pota-
ble, la existencia de una adecuada red de saneamiento, la garantia de la seguridad alimentaria, la provision de
una educacion basica o el control de la calidad del aire, entre otros. Por lo tanto, han de ser garantizados por
las autoridades publicas, al menos, con los mismos estandares y grado de exigencia juridica con el que histo-

ricamente hemos proclamado y garantizado esos otros derechos.

Asimismo, es importante sefialar que, en el documento e inmediatamente después de esta declaracion, la
importancia del transporte y la movilidad queda explicitamente vinculada a consideraciones de inclusién social.
Asi, el apartado 13.f de la Nueva Agenda Urbana establece que los poderes publicos han de llevar a cabo una
planificacion de movilidad que tenga en cuenta también las consideraciones por razones de edad y género,
garantizando asi la disponibilidad de sistemas de transporte capaces de vincular de manera efectiva a todo
tipo de personas, lugares, bienes, servicios y oportunidades econdmicas y ofreciendo la posibilidad de llevar a
cabo una vida social normal, asi como el debido despliegue de sus actividades econémicas, a todos los ciuda-

danos.

Asi, la idea de que la promocién de un acceso equitativo y asequible a los servicios de transporte sostenibles
debe garantizar las necesidades especificas asociadas a los grupos desfavorecidos (mujeres, nifios y jovenes,
personas mayores y personas con discapacidad, migrantes, pueblos indigenas y comunidades locales, asi como

cualquier otro grupo en situacion de vulnerabilidad, NUA 34; estos grupos vulnerables ademads son tenidos en
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cuenta, también, en relacion con la seguridad, en NUA: 113) se fortalece y refuerza explicitamente (por ejem-
plo, para personas con discapacidad, NUA: 36); para asentamientos informales y pobres, ver NUA:, 54). Del
mismo modo, la idea de cohesidn social y el papel que la movilidad moderna y accesible y los medios de
transporte modernos pueden desempefiar en una mayor productividad, cohesion social, econdmica y territo-
rial, alineada con la seguridad y la sostenibilidad ambiental (NUA: 50), queda también vinculada a estas consi-

deraciones de equidad que vinculan a todos los poderes publicos.

El documento de Naciones Unidas nos muestra, mas alla de su valor juridico, cuales son las grandes lineas que
en la actualidad enhebran la reflexion a nivel internacional en materia de movilidad y cudles las finalidades
esenciales a las que se han de tratar de orientar las politicas publicas en la materia: no sélo la descarbonizacién
paulatina de la movilidad urbana y periurbana sino también la inclusion social a partir de unas politicas de
movilidad destinadas a proporcionar a todos los sectores sociales, y especialmente a los colectivos mas vulne-
rables (y atendiendo muy particularmente a consideraciones de género y edad) y mas necesitados de un res-
paldo publico para ver garantizados sus derechos a una movilidad en condiciones de igualdad. Estas nociones
son absolutamente claves, responden a un consenso global a nivel internacional y han de ser recordadas

cuando, ademas, tenemos en cuenta que de ellas se deriva, como reconocen las propias Naciones Unidas

Obligaciones relacionadas con la necesidad de establecer las garantias en materia de accesibilidad
y movilidad para todos (NUA: 114) como un deber publico basico que ha de ser garantizado por
los gobiernos locales. Ello ha de ser logrado a partir de una politica de movilidad urbana omni-
compresiva y una red de transporte que evite o al menos desincentive la expansion urbana de
baja densidad y refuerce los nodos clave de movilidad.

Obligaciones encaminadas a la proteccion efectiva de los usuarios, especialmente en relacién con
la movilidad de peatones y ciclistas en la medida en que resulta esencial para lograr una efectiva
promocion de estas alternativas (ademas, algunos colectivos, como nifios, jovenes, mujeres y ni-
fias, ciudadanos mayores y personas con discapacidad se ven particularmente afectados por la
escasez de infraestructuras seguras, en la medida en que son los que en mayor medida carecen
de vehiculo privado; por lo tanto, estas cuestiones de seguridad estan relacionadas no sélo con la
sostenibilidad, el medio ambiente y la disponibilidad efectiva de opciones de movilidad, para las
gue son esenciales de suyo, sino que a la postre también tienen una dimensidn social).

Los poderes publicos no se limitan a la organizacion de los medios de transporte publico, sino que
también han de abarcar la regulacion coordinada de la oferta privada en los mercados de trans-

porte urbanos y metropolitanos, incluyendo ademas las nuevas plataformas y posibilidades de
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gestion en esta estrategia. En esta funcion, los gobiernos locales juegan un papel clave en la deci-
sion de cémo regular el uso del espacio publico, por ejemplo, cuando su uso es necesario para
poder ofrecer servicios de transporte, como es el caso de todas las nuevas plataformas de inter-
cambio o sharing de diversos tipos de vehiculos que en tiempos recientes se han desplegado como
oferta de nuevas formas de transporte urbano en muchas ciudades pero que para ofrecer el ser-

vicio hacen uso de la via publica.

1.3 EL MARCO REGULATORIO TRADICIONAL DE LA MOVILIDAD URBANA'Y EL PAPEL DE LOS ENTES
LOCALES EN EL DESPLIEGUE DE REDES SEGURAS PARA LA MOVILIDAD CICLISTA'YY PEATONAL O
PARA EL DISENO DE POLITICAS DE MOVILIDAD COLABORATIVA

La mayoria de las directrices comentadas en relacién con la movilidad urbana afectan a regulaciones ambien-
tales y decisiones politicas en relacién con los sistemas de transporte publico que no son estrictamente nuevas.
El disefio general de los instrumentos legales y de las politicas publicas para su necesario despliegue, por lo
tanto, no va a cambiar de manera sustantiva, sino que simplemente estd llamado a ser desarrollado, extendido

y reforzado.

En este sentido, es necesario en primer término revisar al alza y revitalizar todas las medidas tradicionales
contra la contaminacién y la congestion ya existentes: valores de emision limite o maximos para tipologias de
vehiculos, prohibiciones o limitaciones de entrada a los centros urbanos con vehiculos privados o ciertas clases
de ellos, tasa de congestién en algunas ciudades -como el caso prominente de Londres-, medidas fiscales para
limitar o desincentivar el uso de automdviles privados, incentivos para la promocion de vehiculos no propul-
sados por combustibles fosiles —que pueden ser tanto de eliminacién de ciertos impuestos o tasas como di-
rectas bonificaciones o subvenciones a su compra-, las regulaciones de transito destinadas a reducir la canti-
dad de automdviles que ingresan a las ciudades y que pueden consistir también, como sabemos a partir de
algunos casos recientes —véase la polémica en Espafia con la regulacién para Madrid Central- en la prohibicién
completa de los automdviles diésel, al menos en algunas partes de ciertas areas urbanas -como ya ha sido el
caso en algunas ciudades medianas y grandes en los ultimos tiempos en Alemania, a pesar de que la entrada

en vigor de esas medidas se ha retrasado después de las batallas legales ante los tribunales todavia en curso-...

Pero, y junto a ello, son precisas mejoras de infraestructura persiguiendo al menos tres objetivos conectados
pero diferentes: mejorar las medidas de seguridad en la direccidn; la implementacion de posibilidades de in-
fraestructura suficientes y viables que permitan usos peatonales y movilidad urbana y metropolitana en bici-

cleta o equivalentes para garantizar la posibilidad efectiva de que los ciudadanos elijan estas alternativas de
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movilidad; y también tratando de renovar la planificacién de la ciudad para minimizar o al menos reducir la
necesidad de transporte masivo para la vida cotidiana de la mayoria de los ciudadanos, por ejemplo, remode-
lando y evitando modelos que puedan alentar la expansidon urbana (urban sprawl). Esta dimensién, ademas,
ha quedado muy reforzada tras los cambios sociales y cuestionamiento de los modelos basados en la ultramo-

vilidad tras la crisis de la COVID-19.

Finalmente, estrechamente relacionado con la planificacién y la eleccion de politicas de infraestructura y las
prioridades de inversién asociadas a las mismas, pero también para reducir la contaminacion y por razones
sociales, los entes locales responsables de formular estas politicas tienen que reforzar y mejorar los sistemas

de transporte publico.

1.4  EL MARCO JURIDICO ESPANOL Y VALENCIANO PARA EL DISENO DE POLITICAS DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE URBANA'Y COLABORATIVA

Los estudios sobre movilidad urbana en Espafia, desde un prisma juridico (en este sentido, Boix Palop y Marzal
Raga: Ciudad y movilidad, Publicaciones de la Universitat de Valencia, 2014, fue la primera aproximacién co-
lectiva al fendmeno desde unas perspectiva completa en nuestro pais, atendiendo a la regulacion a nivel es-
tatal y al espacio para las Comunidades Auténomas y Entes Locales), han dejado claro como estas directrices
generales que vienen de Naciones Unidas e instrumentos como la Nueva Agenda Urbana o de la Unién Euro-
pea no son desconocidos para nuestro Derecho sino que, antes al contrario, integran el marco de obligaciones
gue, aunque sea a modo de principios, determinan los objetivos de nuestra regulacion y las politicas publicas
gue se despliegan en materia de movilidad. Como es evidente, no tiene sentido en esta introduccion reiterar
el analisis ya realizado en otros lugares, ni tampoco detallar las crecientes iniciativas de los Ultimos afios a nivel
europeo, nacional o autondmico, muchos de ellos en marcha normativamente en estos momentos, en relacién
a la aprobacion de muy diversas normas y directrices de planificacién que tienen ya que ver con la necesidad
de descarbonizar en la medida de lo posible el transporte y la movilidad. Las distintas medidas de reactivacién
econdmica y de planificacion para la superacion de la crisis econdmica y social tras la crisis de la COVID-19,
ademads, han reforzado esta orientacion, estableciendo la necesidad de orientar todos los planes desde la re-

siliencia y la sostenibilidad.

M3s alla de estos principios y como concrecion de muchos de estos mandatos, a escala local, y en concreto en
la ciudad de Valencia, es responsabilidad municipal el disefio integrado de estas politicas, que ademas segun
establece la Ley 6/2011, de Movilidad de la Comunitat Valenciana, ha de orientarse a la facilitacién de los

desplazamientos de todos los ciudadanos en una linea que, junto a la sostenibilidad, permita la libre eleccién
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de modalidades de transporte a los ciudadanos. Esta aproximacién tan aparentemente liberal, que aparece en
sus primeros articulos (y especialmente el art. 3 y mas en concreto aun en el reconocimiento de un derecho
de los ciudadanos en este sentido en su art. 16) no resulta demasiado problematica si tenemos en cuenta que,
a la postre, y dado el disefio urbano de nuestras ciudades que ha sido tradicional, muy volcado en la movilidad
en automoviles de turismo privados, completada ademas con infraestructuras de tipo periurbano y metropo-
litano que también han incidido en la inversion en infraestructuras para este tipo de movilidad. Asi, y dada la
existencia de inversiones desde hace décadas ingentes para favorecer cierto tipo de movilidad, hay que en-
tender que obliga en la autoridad a politicas restaurativas de y de promocion y difusion de otro tipo de movi-
lidades (ciclista y peatonal, por ejemplo arts. 5 a 8; o a politicas mucho mas ambiciosas en materia de trans-
porte publico, arts. 21 a 42). En cualquier caso, ademads, la norma ha establecido importantes obligaciones de
planificacion (arts. 9-15), para las que la movilidad peatonal y ciclista y su combinacién con el transporte pu-
blico y las nuevas infraestructuras, a las que la norma también presta particular atencién (arts. 60-92), com-
pletando un marco juridico que deja clara la responsabilidad de las Administraciones locales para establecer
politicas de movilidad urbana sostenible que concilien todos los paradigmas que hemos venido sefialando. En
este sentido, y de acuerdo con lo dispuesto en el art. 10 de la mencionada norma, la ciudad de Valéncia aprobd

su Plan de Movilidad Urbana Sostenible el 27 de diciembre de 2013 (PMUS Valéncia 2013).

En este sentido, y sin necesidad de desarrollar de forma mas profunda el marco juridico internacional, europeo,
nacional o local, lo que ha de quedar claro es la responsabilidad de los entes locales, y en concreto respecto
de la ciudad de Valéncia de su administracién municipal, para disefiar las nuevas politicas de movilidad urbana,
gue han de hacerse compatibles con unos objetivos que han de vincular, estrechamente, tanto la descarboni-
zacion y sostenibilidad de la movilidad urbana como la inclusividad social. Con estos dos objetivos en mente,
gue ademas se relacionan entre si de forma muchas veces sinérgica (la movilidad de los grupos mas social-
mente vulnerables ha sido y es tradicionalmente menos contaminante, de modo que protegerla y respaldarla,
facilitarla frente a las formas de movilidad de colectivos no vulnerables, pasa por primar formas de movilidad,
ya sea en transporte publico, ya a pie o en bicicleta, mucho mas eficientes en términos ambientales que las
pautas de movilidad dominantes basadas en la creacion de facilidades e infraestructura para los vehiculos de

turismo privados).

1 Ajuntament de Valénica. 2013. Plan de movilidad urbana sostenible de Valencia. Acceso en: https://www.valencia.es/es/cas/movili-
dad/inicio/-/content/inicio-3?uid=13E8AC560711B1ADC1257C5B0041648A (ultimo acceso 1 de noviembre de 2021).
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Para ello, hay muchos instrumentos de base estrictamente local que hay que emplear de manera coordinada,

como por otro lado vienen definidos en el propio PMUS Valéncia 2013 y en el marco juridico ya vigente en

materia de movilidad. Centrandonos sélo en los que tienen una clara dimensién local, han de sefialarse, al

menos:

La planificacién urbanistica y el disefio y creacion de infraestructuras de movilidad, con evidentes im-
plicaciones sobre el reparto del espacio y el incentivo y promocion de unos tipos u otros de movilidad.
Como es evidente, el disefio de la planta viaria de la ciudad y de las infraestructuras de transporte,
pero también de los espacios e itinerarios ciclistas o peatonales (como por lo demas ya hace el PMUS
Valéncia 2013) es una parte integrante esencial de esta planificacion y ha de atender a objetivos de
sostenibilidad e inclusion social en la linea de lo exigido por las directrices marcadas por la Nueva
Agenda Urbana de Naciones Unidas.

Determinacion del reparto de usos del espacio urbano publico y, en concreto, de la via publica. Ade-
mas de por medio de la planificacién y la creacidon de infraestructuras, esta dimensién comprende
regulacion de usos, que puede (y debe) primar unos determinados usos del espacio publico (los mas
porosos, los mas sostenibles, los mas inclusivos... frente a los que lo son menos).

La regulacion de la movilidad privada, estableciendo derechos, deberes y pautas de uso, que pueden
fomentar unos tipos de movilidad u otros, asi como unos usos modales u otros. En la ciudad de Valen-
cia, como en el resto, esto se hace por medio de la regulacién tradicional por medio de la ordenanza
de movilidad, que mas alla de la mera ordenacion del tréfico tiene una dimensién reguladora que ha
de emplearse para hacerla coherente con los principios sefialados y las politicas de movilidad que se
deseen establecer a escala global.

Ordenanzas fiscales, que pueden someter una diversidad de actuaciones relacionadas con la movilidad
(desde la propiedad de vehiculos a motor a determinados usos del espacio urbano, desde aparcar a
usos relacionados con la movilidad que puedan tener contenido econémico, por ejemplo) a gravdme-
nes varios, suponiendo asi incentivos o desincentivos a cada tipo de actividades a partir de una politica
global de movilidad.

El disefio, junto con otras Administraciones Publicas (en el caso de Valéncia, la Generalitat Valenciana,
responsable competencialmente de la movilidad metropolitana e interurbana, en la actualidad coor-
dinada a través de la Autoritat del Transport Metropolita de Valencia) de las redes y sistemas de trans-
porte publico. Es importante sefialar que a efectos del disefio y responsabilidad de estas redes, en la
actualidad, la tecnologia permite también la creacidén, mantenimiento y puesta a disposicién de los

ciudadanos de redes de transporte publico en forma diferente a las habituales redes de transporte

Catedra d’Economia Col-laborativa i Transformacio Digital



Catedrade Coleborativa

urbano o metropolitano de bus, tranvia, metro o tren de cercanias, e incluso del servicio de taxi, pues
por ejemplo una red de sharing publica, como en el caso de Valencia es el servicio de Valenbisi, tam-
bién ha de formar parte de esta categoria de “transporte publico y servicios de movilidad ofrecidos
por la Administracién”. A este respecto, que la provision del mismo sea en gestién directa o indirecta
(como es el caso de Valéncia con Valenbisi) tiene probablemente una importancia menor para el ciu-
dadano, aungque es un factor que afecta y condiciona las posibilidades efectivas de despliegue del
servicio.

Por ultimo, tienen también una incidencia directa sobre las politicas de movilidad a escala urbana y su
disefio global las regulaciones que puedan hacerse sobre la prestacion de servicios de movilidad ofre-
cidos a la poblacion que sean de responsabilidad municipal. En este caso, en Espafia, la movilidad
ofrecida por ciudadanos particulares o empresas privadas en vehiculos automaviles de turismo bien
estd regulada como servicio publico impropio (taxi), bien altamente limitada (vehiculos VTC, que como
son vehiculos que se alquilan con conductor al estilo de los servicios que ofertan Uber o Cabify, no son
estrictamente sharing), bien liberalizada para el transporte de pasajeros discrecional en autobus, pero
en todos estos casos las normas que determinan el marco global de estas actividades econémicas
tienen su origen en normas estatales o autonémicas que, todo lo mds, pueden ser concretadas a es-
cala local. Una correcta integracién y despliegue de politicas de movilidad ha de tener en cuenta tam-
bién estas alternativas y establecer una politica global en la materia a escala local, que ademas cuente
con un disefio propio de regulacién e incentivo de las posibilidades de oferta de servicios privados no
limitados por las normas estatales o autondémicas (alquiler privado de todo tipo de vehiculos, permi-
sividad o no en el empleo del espacio publico para facilitar estos servicios, regulacién de servicios de
sharing privado de automdviles, motocicletas o bicicletas o patinetes en sus distintas modalidades...).
Una politica urbana completa de movilidad ha de atender pues también a este factor. De hecho, la
prestacién de servicios privados de movilidad urbana ofrecidos por brokers digitales o plataformas de
intercambio va a aumentar ineludiblemente en los préximos afios debido a su enorme eficacia y, en
consecuencia, el papel de la regulacidn publica tendrd que cambiar, desde su tradicional papel de
regulacion del disefio y prestacidon de servicios de transporte publico ambiciosos y una funciéon que
deberd afiadir y acoplar, de manera coherente, el establecimiento de un marco legal capaz de prote-
ger a los consumidores y prevenir la competencia desleal en unos mercados de transporte privado
urbano que seran cada vez mas activos, mas presentes... y mas parecidos a otros mercados de servi-
cios donde no consideramos que los fallos de mercado sean tan graves como para impedir su desa-

rrollo, aungque hayan de establecerse normas, regulaciones y cautelas para proteger a los ciudadanos.
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Esta labor, ademas, serd en muchos casos, o deberia serlo, eminentemente local porque, de nuevo,
sus efectos son locales y diferentes segun las tipologias de urbanismo, sociales, econémicas, geogra-

ficas, etc. de cada ciudad.

En definitiva, y como hemos desarrollado muy sucintamente, el disefio de politicas urbanas en la actualidad, y
en el futuro mas proximo, ha de atender al menos a todos estos elementos y dimensiones, y ha de hacerlo con
estas orientaciones y directrices, para lo que ha de atender a muchos factores, la mayor parte de las veces
intimamente interrelacionados. Para poder hacerlo de forma adecuada es esencial tener en mente no sélo los
instrumentos y posibilidades, sino las orientaciones generales mas esenciales (que hemos establecido como
sostenibilidad por un lado e inclusividad social por otro, modulando la idea bésica de facilitar el derecho de
todos los ciudadanos a una movilidad que les garantice el desarrollo de sus plenas posibilidades de vida social
y econdmica) y, para todo ello, es necesario el estudio y la recopilacién de datos que permitan saber exacta-
mente lo que estd ocurriendo en cada una de estas dimensiones para la mejor planificacion estratégica y pro-
gramacion y disefio de las politicas urbanas de movilidad. Precisamente eso es lo que, atendiendo a las dimen-
siones claves de inclusividad social y diferenciacion en los usos por género y edad respecto de la red de carril

bici de la ciudad de Valencia y el empleo del servicio publico de sharing Valenbisi trata de hacer este estudio.

1.5 ELESTUDIO DE LA DIMENSION DE INCLUSIVIDAD SOCIAL DE LA RED DEL CARRIL BICI Y DEL SER-
VICIO DE SHARING PUBLICO EN LA CIUDAD DE VALENCIA

A partir de la introduccién que hemos realizado, queda clara la importancia de contar con una exhaustiva
recopilacion de datos que pueda informar, a partir de la evidencia empirica, sobre la efectividad de algunas de
las actuales politicas o del disefio de infraestructuras o servicios, para la realizacion efectiva de los objetivos y
directrices a los que una politica urbana global de movilidad ha de atender. A estos efectos, el presente estudio,
realizado desde la Catedra de Economia Colaborativa y de Transformacion Digital de la Universitat de Valéncia
y de Las Naves (Ajuntament de Valéncia) trata de estudiar el efectivo empleo de las dos infraestructuras/ser-
vicios que mas incidencia directa pueden tener en el incentivo, fomento y expansion de la movilidad sostenible
y colaborativa en la ciudad de Valéncia: la cada vez mas extensa red de carril bici, por un lado, y el servicio de

Valenbisi, por otro.

Ambas son iniciativas claramente publicas, una de tipo infraestructural y de reparto de espacio urbano para
modalidades de movilidad no motorizada y la otra en términos de oferta de un servicio (si bien en gestiéon
indirecta) a la ciudadania, que tienen una cierta tradicién. Puede considerarse que tanto la red basica de carril

bici como Valenbisi son, respectivamente, una infraestructura y un servicio ya “maduros”, con una trayectoria
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consolidada, que han superado una primera fase de expansion y consolidacion inicial y que, mas alld de mejo-

ras o expansiones, estan a disposicion de los ciudadanos con unos perfiles estables y conocidos por estos.

Desde este punto de vista, resulta no sélo interesante sino necesario evaluar, a partir de una medicién empi-
ricamente fiable, qué tipo de usos se estan produciendo de esta infraestructura y de este servicio. Cualquier
evaluacién de politicas e inversiones publicas requiere de un control sobre su utilizacion y efectos, y en este
caso, ademas, de modo coherente con las dimensiones de sostenibilidad e inclusividad social que son domi-
nantes en las directrices globales a que han de atender estas politicas, consideramos relevante poder medir
cuales puedan ser sus efectos en estas dimensiones. El presente estudio aspira a aportar datos al debate pu-
blico, en definitiva, sobre el uso del carril bici en la ciudad de Valéncia, y sobre el servicio de Valenbisi, que nos
ilustren sobre su mayor o menor uso en determinadas zonas de la ciudad, por determinados colectivos o
cohortes de usuarios, especialmente atendiendo (en linea con lo que la Nueva Agenda de Naciones Unidas
resalta para cuestiones de movilidad) a factores de género y a grupos de edad, a fin de poder construir un
mejor debate sobre si estas politicas, y la inversién asociada a la construccion de estas infraestructuras o a la
provision del servicio de sharing (aungue en este caso el coste aparezca diluido por su prestacién en gestién
indirecta y como un afiadido a la contrata de publicidad ganadora de la correspondiente concesién) estan
dando un retorno satisfactorio, cumpliendo con estos objetivos y, sobre todo, qué problemas pueden detec-

tarse aun vy, en consecuencia, qué posibilidades de mejora.

Debido al hecho de que no existen redes de sharing privado en la ciudad todavia en activo que empleen el
espacio publico como lugares de depdsito y recogida para la movilidad no motorizada, las observaciones res-
pecto de estos posibles servicios no se han podido realizar. Pero en una dimensién que atiende también a
otros elementos de la dimensién referida a la llamada “economia colaborativa” (muchas veces, de hecho, mal
llamada asfi) se ha aprovechado el estudio para recabar datos sobre las condiciones de trabajo de un colectivo,
el de los llamados riders (trabajadores/as dedicados al reparto, muy habitualmente de comida, pero no Unica-
mente, que trabajan por horas o incluso por pedido y que hasta la fecha lo solian hacer en régimen de auto-
nomos pero que recientemente han sido laboralizados como consecuencia de que asi lo ha dispuesto el Real
Decreto-ley 9/2021 (conocido habitualmente como “Ley Rider”, por esta razdn). Aprovechando que un gran
numero estos trabajadores emplean el carril bici para el desempefio de su labor, se ha aprovechado el estudio
para analizar el crecimiento o decrecimiento de la actividad, el peso relativo respecto del total de usuarios del
carril biciy, muy especialmente, si el cambio legal ha llevado a detectar modificaciones en aspectos relevantes

respecto de cdmo llevan a cabo su actividad (en concreto, en cuestiones atinentes a la seguridad).
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De estas observaciones, que pasamos a explicar y detallar con la aportacion de los datos recabados, creemos
gue se deducen muy interesantes conclusiones que, ademas, pueden ser muy Utiles para el mejor disefio de
politicas publicas y para ir introduciendo propuestas respecto de cémo implementar un mejor servicio tanto

de la red de carriles bici de la ciudad de Valéncia como de su modelo de sharing publico.

Catedra d’Economia Col-laborativa i Transformacio Digital



Oz Caleborativa

2 LAEVOLUCION RECIENTE DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN EUROPA

En los ultimos afios la conciencia ecologista de las sociedades europeas se ha ido haciendo cada vez mas fuerte.
Desde la creciente relevancia de las cumbres climaticas, pasando por las multitudinarias movilizaciones juve-
niles reclamando medidas urgentes que respeten el medio ambiente, hasta el surgimiento de figuras mediati-
cas como la de la joven Greta Thunberg, son todo indicadores del cambio que se esta produciendo en nuestras

sociedades.

De tal manera, uno de los resultados inevitables de esta fortalecida conciencia climatica es el cambio en las
formas de movilidad de las ciudades europeas hacia una sostenible que apueste por la calidad del transporte
publico, la implementacion de formas colaborativas de transporte y la promocién de los medios de transporte

no motorizados 2.

En efecto, uno de los resultados de estas nuevas dindmicas es el crecimiento progresivo del uso de vehiculos
sostenibles como la bicicleta en las ciudades europeas. Asi, por ejemplo, los datos de la Asociaciéon de Marcas
y Bicicletas de Espafia® muestran un pequefio aumento en el nivel de ventas de bicicletas en Espafia, que a

partir de 2018 se convierte en un gran incremento (particularmente pronunciado entre 2019 y 2020).

Grafico 1. Evolucion del nimero de bicicletas vendidas en Espaiia
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2 Generalitat Valenciana. 2018. Plan Basico de Movilidad del Area Metropolitana de Valéncia. Acceso en: https://politicaterrito-
rial.gva.es/documents/163211567/166352847/Plan+B%C3%A1lsico+de+Movilidad+del+%C3%81rea+Metropolitana+de+Valen-
cia/8d049bd2-7e53-413a-bcdf-f1675a238617

3 Asociacié AMBE. 2020. El sector de la bicicleta en cifras. Acceso en: http://asociacionambe.com/wp-content/uploads/2021/05/Datos-

2020 AMBE resumen.pdf
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En cualquier caso, a pesar de esta tendencia comun, el uso de la bicicleta como medio de transporte en Europa
dibuja realidades muy dispares, no solo entre paises, sino entre ciudades. A modo de ejemplo, sabemos que
en 2019 las personas que utilizaban este vehiculo para desplazarse en su dia a dia eran un 32% en Amsterdam,

un 15% en Berlin, un 6% en Madrid, un 3% en Paris y un 1% en Roma*.

Los factores que marcan estas disparidades son diversos: las infraestructuras especializadas disponibles, el
relieve de la ciudad, las condiciones climaticas, la presencia de una conciencia ecologista entre la poblacién o

la existencia de politicas activas de promocion de este medio de transporte.

Asi mismo, en estas ciudades también hay disparidad en la presencia de bicicletas de uso compartido. Mientras
en Paris los datos de 2019 sefialaban que habia 81 bicicletas compartidas por cada 100.000 habitantes, en
Amsterdam eran 33, en Berlin 17, en Madrid 10 y en Roma tan solo 2°. En algunos casos, la mayor presencia
de este tipo de servicio va considerablemente ligada al uso que se hace de la bicicleta en dicha ciudad, pero
en la mayoria de ellos las cifras no parecen coincidir. Esto puede indicarnos un uso diferenciado de este tipo

de vehiculos de uso compartido, influenciado por factores distintos a los del uso de la bicicleta tradicional.

A pesar de este punto de partida tan dispar entre paises y ciudades, la llegada de la crisis sanitaria del COVID-
19 iguald, de alguna manera, los problemas de los distintos territorios. Estos problemas no eran solo de indole
sanitaria, también de caracter urbanistico, ya que las sociedades europeas tuvieron que enfrentarse a un reto
adicional al virus: los cambios en materia de movilidad que se estaban produciendo como consecuencia del
miedo al contagio. Muchas personas tenian la percepcion de que el transporte publico implicaba un alto riesgo

en este sentido y decidieron cambiar su manera de desplazarse.

En Espafia, por ejemplo, un estudio de la OCU® revelaba que el transporte publico era el espacio donde menos
segura se sentia la gente (por encima de los centros comerciales y los eventos en recintos cerrados). Ademas,
si consideramos solo los vehiculos, el transporte publico también lideraba la sensacién de inseguridad, mien-
tras las bicicletas, los patinetes y las motos de alquiler eran considerados los mas seguros. De hecho, la OCU
también muestra que, si bien antes de la crisis del coronavirus un 37% los espafioles usaban al menos sema-

nalmente el transporte publico en alguna de sus modalidades, a finales de 2020 ese porcentaje era un 22%.

4 Coya. 2019. Global Bicycle Cities Index. Acceso en: https://www.coya.com/bike/index-2019
> Coya. 2019. Global Bicycle Cities Index.
6 OCU. 15 de diciembre de 2020. COVID 19 determina nuestra forma de movernos. Acceso en: https://www.ocu.org/consumo-fami-

lia/derechos-consumidor/noticias/encuesta-covid-movilidad
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Si nos fijamos en la siguiente gréfica’, se observa claramente el desplome del nimero de pasajeros de metro
y bus en Espafia en marzo de 2020. Aunque tras el mes de abril se aprecia una cierta recuperacion, aun en la

actualidad los niveles no llegan a los anteriores a la pandemia.

Grafico 2. Evolucion del nUmero de personas que viajan en transporte
publico (urbano) en Espaiia
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De hecho, una encuesta del Centro de Estudios Ponle Freno® muestra que en septiembre y octubre de 2020
el uso de vehiculos particulares y de movilidad personal se incrementd respecto a antes de la pandemia. El
problema es que casi 4 de cada 10 personas encuestadas reconocia utilizar ahora mas su coche particular que

antes de la pandemia.

En el resto de Europa, los datos no muestran una situacion mas alentadora en este sentido. Segun los datos
de una encuesta realizada por la empresa Moovit en 2020°, en la ciudad de Atenas un 6,4% de las personas
sefialaban haber abandonado el transporte publico y optado por otro tipo de transporte a raiz de la pandemia.
Este porcentaje es de un 5,7% en Roma, de un 4,6% en Lisboa y entorno al 3,0% en el caso de Londres, Paris y

Berlin.

7 INE. Estadistica de Transporte de Viajeros. Acceso en: https://www.ine.es/jaxiT3/Tabla.htm?t=20193&1=0 (consultado por ultima vez
el 29 de octubre de 2021).

8 Centro de Estudios Ponle Freno-AXA. 22 de febrero de 2021. La Covid-19 dispara el uso de vehiculos particulares y de movilidad
personal frente al desplome del transporte publico. Acceso en: https://compromiso.atresmedia.com/ponlefreno/centro-estudios/mo-
vilidad-segura-sostenible/covid19-uso-vehiculos-particulares-movilidad-personal-desplome-transporte-pu-

blico 2021021960337bc51373f600015ba736.html

9 Moovit. 2020. Global Public Transport Report. Acceso en: https://links.uv.es/\W0KZadB
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El riesgo aqui es que ese descenso en el uso del transporte publico se cronifique: en Francia, el bardmetro
llevado a cabo por la empresa de transporte publico Transdev®® sefiala que un 10% de las personas encuesta-

das en mayo de 2021 no tenian intenciones de volver a usar este tipo de medios de transporte.

Por tanto, uno de los desafios para las autoridades europeas era conseguir que esas personas utilizasen alter-

nativas sostenibles, como la bicicleta.

Por ello, poco después del inicio de la pandemia de COVID-19, autoridades europeas, nacionales y locales
comenzaron a anunciar medidas (temporales y permanentes) relacionadas con infraestructuras para incenti-
var el uso de la bicicleta. Asi, las autoridades quisieron estimular el uso de vehiculos no motorizados como la
bicicleta para evitar un creciente uso de los vehiculos de uso personal motorizados. Tanto es asi que aproxi-
madamente un 45% de las grandes ciudades europeas han anunciado o implementado este tipo de medidas

a raiz de la crisis del coronavirus®.

Afecha de 1 de abril de 2021 se habia anunciado la construccion de 2.591.84 km de infraestructuras dedicadas
a incentivar el uso de la bicicleta y se habian implementado 1.466.54 km. Ademas, se habian dedicado
1.695.742.723€ a medidas de promocién del uso de la bicicleta. En efecto, el desarrollo y anuncio de dichas
medidas experimentd un brusco crecimiento hasta julio/agosto de 2020. A partir de ahi el crecimiento de

ambos fendmenos, aunque sostenido, ha sido moderado®2.

Los efectos de estas medidas han sido claramente positivos. Un estudio publicado en noviembre de 2020,
realizado a partir de informacion de contadores automaticos de 106 ciudades europeas, calcula que este tipo

de medidas habian incrementado de media entre un 11 y un 48% el uso de la bicicleta.

En la misma linea, los datos recogidos mediante la aplicacién Google Maps?®® sefialan que las solicitudes de
rutas en bicicleta habian incrementado entre febrero y junio de 2020 un 69% en todo el mundo: en Finlandia,

Polonia y Canada, mas de un 200%; en Alemania un 175%; en Francia un 65% y en Espafia un 23%.

10 Transdev. 27 de julio de 2021. Mobilité et COVID-19: Enquéte sur les « Transports en commun et le déconfinement » en France.
Acceso en: https://www.transdev.com/fr/news/mobilite-covid-19-enquete-transports-en-commun-deconfinement-france

11 European Cyclists Federation. COVID-19 Cycling Measures Tracker. Acceso en: https://ecf.com/dashboard (consultado por ultima
vez el 29 de octubre de 2021).

12 European Cyclists Federation. COVID-19 Cycling Measures Tracker.

13 Holger, H. 29 de octubre de 2020. Is the COVID-19 cycling boom real? The numbers say yes! European Cyclists Federation. Acceso
en: https://www.ecf.com/news-and-events/news/covid-19-cycling-boom-real-numbers-say-yes
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En Francia, por ejemplo, los datos proporcionados por la red Vélo&Territoires!* indican que, en el periodo
justo después del confinamiento, se registré un aumento del uso de la bicicleta del 32% respecto a las mismas
fechas del afio anterior. Este porcentaje ascendia al 71% en el caso de la ciudad de Paris. Ademas, si miramos
los datos en un periodo de tiempo mas amplio, vemos que entre 2019 y 2021 se ha producido un incremento

de un 28% del uso de bicicletas (en el caso de Paris, un 52%).

Asi mismo, el caso espafiol no se queda atras: en septiembre y octubre de 2020 el uso de bicicletas y patinetes
habfa aumentado en un 35%y un 18%*°, respectivamente. Por lo tanto, vemos que las estadisticas nos otorgan
una imagen complaciente sobre la evolucién reciente del uso de los medios de transporte no motorizados

como la bicicleta o el patinete.

En definitiva, esta es una breve radiografia del contexto en el que se enmarca el estudio que presentaremos a
continuacion, que arrojara luz sobre estas cuestiones en el caso de la ciudad de Valéncia y profundizara en los

aspectos mas relevantes de este fenémeno.

14 Vélo&Territoires. 7 de julio de 2021. Fréquentations vélo en France. Acceso en: https://www.velo-territoires.org/wp-con-
tent/uploads/2021/07/2021 07 07 Bulletin-Frquentation-vlo 4.pdf
15 Centro de Estudios Ponle Freno-AXA. 22 de febrero de 2021. La Covid-19 dispara el uso de vehiculos particulares y de movilidad

personal frente al desplome del transporte publico.
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3 METODOLOGIA

3.1 OBIETIVOS E HIPOTESIS

Objetivos

Esta investigacion tiene como fin Ultimo la prescripcion de lineas de mejora de las politicas de movilidad de |a
ciudad de Valencia a partir del conocimiento adquirido a través de las evidencias encontradas. Para ello se
plantea un objetivo de investigacidn claro: conocer los patrones de desplazamiento de los diferentes perfiles
de personas usuarias del carril bici de la ciudad de Valénciay, a partir de las evidencias recogidas, los patrones

de uso de los incipientes modelos de movilidad colaborativa.
Mas particularmente, por medio de la presente investigacion se pretende:

e Conocer la dimensién general del uso del carril bici.

e Conocer la dimensién del uso de Valenbisi.

e Conocer la dimension del uso del carril bici por parte de los riders.

e Conocer los patrones de movilidad de las personas usuarias del carril biciy, en particular, de los riders.
e Conocer el perfil de las personas usuarias del carril bici en general y, en particular, de aquellas que

usan Valenbisi o son riders.

Asimismo, otro de los objetivos fundamentales de este estudio es identificar los cambios en la movilidad en el
carril bici de la ciudad de Valencia durante la pandemia actual. Por ello, a los objetivos concretos sefialados

anteriormente cabe afiadir el de conocer la evolucién de estos de un afio para otro.
Hipotesis

Para la realizacion del estudio se partia de algunas hipétesis previas, algunas referentes a los primeros objeti-
vos y otras mas relacionadas con la evolucién del fenémeno estudiado durante la pandemia, a partir de la
constatacion previa de estas realidades por los datos que ha venido publicando el propio Ajuntament de Valen-

cia o los contenidos en otras fuentes de informacion publicas.

e Elusodelcarril bici, en sus diversas modalidades (empleo del mismo tanto por ciclistas como por otros
vehiculos de movilidad personal no motorizada o con motor eléctrico como pueden ser los patinetes
eléctricos generalizados en los Ultimos afios), ha venido incrementandose en los uUltimos afios y, en
concreto, se ha incrementado entre 2020 y 2021, tanto por la reanudacion de la movilidad tras el fin

de la pandemia (que incluye la aparicion de nuevos usuarios de esta infraestructura, como ha ocurrido
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en muchas ciudades europeas) como por la pauta de crecimiento constante que se ha venido produ-
ciendo.

El uso del patinete eléctrico (o vehiculos de movilidad personal equivalentes) se ha incrementado res-
pecto al de otros vehiculos, siendo una forma de movilidad urbana en estos momentos en expansion
y creciente. Por el momento, dadas las restricciones normativas existentes, y a diferencia de lo que
ocurre con movilidad desarrollada en calzada, ya sea en vehiculos de turismo (coches), ya en motoci-
cletas, la existencia de alternativas de uso de patinetes de alquiler, ya sea en sus formas “colaborativas”
(sharing promovido por empresas privadas con empleo de la via publica como lugar de depdsito y
recogida del vehiculo), ya en sus formas de alquiler turistico, no representa una cuota importante de
este incremento, que se produce esencialmente por la circulacion de vehiculos de movilidad personal
privados.

El uso de Valenbisi sigue una progresién descendente, de acuerdo con la evolucion seguida en los
Ultimos afios, en la que concurren una diversidad de causas (maduracién del servicio, estancamiento
de la oferta de estaciones y vehiculos, transito a otras formas de movilidad, cambio de las condiciones
del servicio) que han hecho que no sea previsible detectar un cambio de tendencia aunque se recu-
peren ciertos niveles de utilizacion en 2021 respecto de los datos de 2020, simplemente imputables a
la recuperacion de la movilidad.

La presencia de mujeres y personas de edad avanzada es de esperar, a partir de consideraciones ati-
nentes de seguridad respecto de las que estos colectivos suelen ser mas sensibles, que sea mayor,
tanto en términos absolutos como relativos, en las zonas con mas red de carril bici y donde ésta, ade-
mas, presente un mayor nivel de calidad (tanto en cuanto al tipo de carriles-bici, esto es, la infraes-
tructura en sentido estricto, como al cardcter mas mallado de la red).

A suvez, y aunque el efecto en otras cohortes de edad o de género pueda no ser pronunciado, por la
mera agregacién de los datos de mujeres y personas de edad avanzada, por un lado, y por el efecto
aunque sea mas limitado que también se ha de producir en el resto de personas usuarias, es de prever
una mayor utilizacién en términos absolutos del carril bici y de las formas de movilidad menos conta-
minantes que lo emplean en aquellas zonas donde la red sea de mayor calidad y esté mejor concluida
y mas mallada. La hipodtesis, en este caso, es que en la medida en que existe una infraestructura de
una minima calidad que permite a las ciudadanas y ciudadanos poder elegir en condiciones de segu-
ridad, comodidad y viabilidad efectiva el empleo de una de estas alternativas para su movilidad urbana
en unas condiciones minimas homologables a las de otras formas de movilidad, su uso se incrementa,

al desaparecer algunas restricciones exdgenas que la reducian e impedian llegar a todo el potencial
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de usuarios que en condiciones de neutralidad de las circunstancias externas o de regulacién la elegi-
rian.

El uso del casco es esperable que sea mayor en las zonas con menos red de carril bici, debido a una
(correcta) percepcién del mayor riesgo a circular por calzada, algo inevitable en las zonas de la ciudad

con una infraestructura menos completa y mallada.

3.2 LARECOGIDA DE DATOS

La recogida principal de datos se ha caracterizado por la contabilizacidon de personas que pasan por unos pun-
tos determinados del carril bici de la ciudad de Valéncia. Esta técnica se ha aplicado en dos olas: una en no-
viembre de 2020 (entre el 16 y el 20 de noviembre) y otra en septiembre de 2021 (entre el 21 y el 30 de
septiembre). Las fechas se han escogido intentado hacer que sean lo mas equivalentes posible a efectos de
poder realizar un analisis de la evolucion (aunque en la oleada de 2020 la existencia todavia de algunas res-

tricciones mayores a las existentes en la oleada de 2021 puede sesgar algunos datos).

Su implementacion ha sido llevada a cabo por la empresa de investigacion de mercados GfK, que ha situado
personas dedicadas al contaje en cada punto de recogida. Se ha efectuado una recogida aleatoria de los datos
del maximo posible de personas que pasaban por el punto de recogida, priorizando los riders. Finalmente, la

muestra de personas contabilizadas en 2020 fue de 28.591 y en 2021 de 35.702.

Este incremento en el nimero de personas usuarias, de algo mds de un 20%, demuestra que paulatinamente
la recuperacion de la movilidad por razones laborales o de estudio tras el paulatino levantamiento de las res-
tricciones impuestas desde marzo de 2020 por la pandemia de COVID-19 ha ido incrementando los nimeros
a medida que muchas personas usuarias recuperaban sus habitos de movilidad. Sin embargo, es necesario
comparar con los datos previos, a partir de la combinacién de los mismos con otras fuentes oficiales previas a
2020, para entender si estamos ante una evolucion muy diferente a la que ya se venia produciendo o si se
trata de un incremento derivado de la mera vuelta a la normalidad sin mayores cambios o, por el contrario, si

hay un aumento mayor del previsible que indicaria un traslado de usuarios a estas formas de movilidad.

Por ello, para completar esta informacion, se ha realizado una busqueda de fuentes secundarias para comple-

mentar los datos de las fuentes primarias®®. El resultado ha sido la obtencidn de estadisticas de: tiempo de

16 | os graficos que presentaremos a continuacidn son todos de elaboracion propia a partir de ambos tipos de fuentes. Por defecto, los
datos de la mayoria de los gréficos provienen de la informacion recogida en las dos olas de este estudio (fuente primaria). En caso de
que la fuente sea distinta, se indicard junto al grafico la fuente secundaria de la que provienen los datos.
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uso, abonos y perfiles de las personas usuarias de Valenbisi’; la movilidad en el Area Metropolitana de Valén-

cia'®; y los contadores del carril bici del Ayuntamiento de Valéncia®®.

Las variables recogidas

En los contajes se ha recogido informacién sobre las siguientes variables, definidas desde la Catedra en Eco-
nomia Colaborativa y Transformacion Digital por entender que podian resultar relevantes para entender las
diversas dimensiones del fendmeno y las posibles diferentes entre las diferentes cohortes de personas usua-
rias. Debido al interés desde la Catedra por la dimension colaborativa de parte del fendmeno, y a falta de
compafiias de bicicletas o patinetes de tipo “colaborativo” (sharing privado) que estén operando en estos
momentos en la ciudad de Valéncia, se ha hecho hincapié en la recogida de datos respecto de la muestra de
sharing publico si existente en la ciudad de Valencia (Valenbisi), por un lado, y, por otro, en el empleo del carril
bici de la ciudad en las diversas formas de movilidad que permite por parte de las empresas dedicadas al
reparto, generalmente de comida, a domicilio empleado riders, en la medida en que se trata de una manifes-
tacion de la habitualmente llamada “economia colaborativa” (gig economy, actividades realizadas por traba-
jadores que dependen para ello de la intermediacién de unas plataformas digitales que son las que efectiva-

mente les encargan los trabajos a realizar):

e Tipo de transporte utilizado: Bicicleta / Valenbisi / Patinete.
e Sexo: Hombre / Mujer.
e Edad:16a30/31a50/51ymas.
e Casco: Casco atado / Casco sin atar / No casco.
e Rider:Si/No.
o Compaiiia.
o Guantes: Si/ No / No se identifica.
o Ropa reflectante: Si / No / No se identifica.
o Reflectantes en vehiculo: Si/ No / No se identifica.
o Soporte movil: Si / No / No se identifica.
o Luces (diay noche): Si/ No / No se identifica.

o Luces encendidas (solo noche): Si/ No / No se identifica.

17 Datos remitidos por la Regidoria de Movilitat Sostenible del Ajuntament de Valéncia.
18 Generalitat Valenciana. 2018. Plan Basico de Movilidad del Area Metropolitana de Valéncia.

1 Agéncia Municipal de la Bicicleta. Intensidad d’Us de la bicicleta. Acceso en: http://www.valencia.es/agenciabici/es/intensidad-uso-

bicicleta
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Posicién luces encendidas (solo noche): Solo delante / Solo detras / Delante y detras / No lleva

luces encendidas.

Para la recogida de los datos de los contajes se plantearon 10 puntos en diferentes zonas de la ciudad a partir
de algunas caracteristicas diferenciales de estas como la localizacién en el mapa de la ciudad, las caracteristicas
de la red ciclista de la zona, la conexidn con determinados atractores de movilidad?°, la afluencia esperada de
riders, asi como la existencia de un contador (o contadores) instalado por el ayuntamiento en esa misma zona
gue permitian contrastar la evolucion de los datos recabados en las dos oleadas con la del propio ayunta-
miento (asimismo, se ha intentado, a efectos de poder contrastar los datos con los de otros estudios, reiterar
la localizacién de los dos puntos donde el Ajuntament de Valéncia ha llevado a cabo también estudios de
medicion e identificacion de las caracteristicas y cohortes de las personas usuarias, a efectos de facilitar un
mayor contraste de los datos). Por otro lado, y como se indica a continuacioén, dos de los puntos de recogida
estan compuestos en realidad por dos sub-puntos, considerando que podian tener caracteristicas similares y
afiadir informacién relevante (pero que resultaba interesante diferenciar la medicién dependiendo de las fran-
jas horarias por la previsible diversidad de usos en los subpuntos dependiendo de que se fuera a contar esen-
cialmente movilidad laboral o por razén de estudios de movilidad asociada al ocio o a la actividad econdémica

de los riders).

Los puntos de recogida de datos han tratado de combinar, asi, zonas de gran movilidad ciclista y en patinete
eléctrico (zona centro, en especial el nodo central del anell ciclista de la ronda interior de la ciudad que hace
las veces de gran distribuidor del trafico de ciclistas y vehiculos equivalentes; dos puentes sobre el antiguo
cauce del rio Turia que, conectados con este nodo central, concentra mucho trafico por el “efecto embudo”
gue generan; y hasta dos puntos de recogida que previsiblemente han de concentrar mucho transito como
son los que se sitlan en el entorno de los campus universitarios de Blasco Ibafiez y Tarongers, donde tanto el
perfil de usuarios como la existencia de un red completa y mallada desde hace afios juegan a favor de estas
formas de movilidad, asi como la decisidn de ubicar como punto de recogida de datos en puentes el que se
encuentra situado en la Avinguda d’Aragd, que conecta la zona noreste de la ciudad, donde se sitlan estos

centros con mucho previsible uso de la bicicleta, con el centro y que ademads lo hace con un carril bici de

20 Concepto extraido del informe Anaya Boig, E. 23 de diciembre de 2019. Propuesta de evaluacion de contajes ciclistas en la ciudad
de Valéncia. Ajuntament de Valencia. Acceso en: http://www.valencia.es/agenciabici/sites/default/files/docs/201901231 in-
forme contajes vilcoct2019.pdf
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calidad y que lleva muchos afios en funcionamiento, siendo de hecho el primero que se puso en marcha) con
la recogida de datos en zonas periféricas pero dotadas de carril bici de cierta calidad como son la Ronda Sud y
la Ronda Nord (aunque en el primer caso el carril bici, siendo de mayor calidad por su anchura y su total
segregacion respecto del trafico de vehiculos por calzada, se ubica en la zona de la ciudad con menos red y
menos mallada, mientras que en el segundo una peor calidad del carril bici, de menos anchura y en parte
segregado pero por calzada, se combina con una conexion directa a zonas de la ciudad muy bien mallada en
términos de conexiones, incluyendo entre otros un acceso directo a las zonas universitarias) y con el estable-
cimiento de puntos de medicién en barrios mas cercanos a zonas periféricas de la ciudad pero con caracteris-
ticas diferenciadas (Pérez Galdds, donde el carril conecta con el oeste de la ciudad y el de la Ronda Sud, pero
se encuentra en la zona menos mallada y con peor red de la ciudad; Benicalap-Nou Mestalla, donde por el
contrario el carril tiene cierta calidad y permite un acceso rapido a otros nodos de la red; y avinguda del port,
donde a los usos por desplazamiento estrictamente urbanos asociados al trabajo o al estudio se une un por-
centaje de usos de tipo turistico, por tratarse de la conexién mas directa entre el centro de la ciudad y la

fachada maritima y, en concreto, la zona de usos turisticos asociada a Marina Valencia).

Por su parte, los dos puntos de recogida de datos asociados al trafico universitario (punto 3, Universitats,
referido a la zona de la avinguda dels Tarongers, donde se concentran tanto el campus de Vera de la Universitat
Politécnica de Valéncia como el campus dels Tarongers de la Universitat de Valéncia; y punto 5, Facultats, con
los datos respecto del drea de Blasco Ibafiez, que incluye la zona del campus de Blasco Ibafiez de la Universitat
de Valencia) se han disociado respecto de la recogida de datos en la franja horaria mas nocturna, por entender
gue en esa franja podia ser de mas interés buscar la toma de datos en otros puntos, al rebajarse los usos por
estudios en esas horas, desplazandolos a zonas relativamente cercanas pero con mas usos laborales (y transito
intenso de riders por razones de reparto asociadas al horario de cenas) o de ocio nocturno. Asi, el punto de
medicién de Facultats, situado en Blasco Ibafiez en la zona del campus en horario diurno, se traslada en horario
nocturno a la zona de esa misma avenida en su confluencia con Manuel Candela, que concentra muchos de
los usos referidos, a efectos de poder contabilizar el mayor nimero posible de riders. Por su parte, el punto
de medicién Universitats/Tarongers es desplazado a la interseccion de I'avinguda de Peris i Valero con I'avin-
guda del Regne de Valéncia, que sirve de puerta a la zona del primer ensanche de la ciudad y de articulacion

con el barrio de Russafa, ambas zonas céntricas asociadas a usos de ocio nocturno y restauracion.
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Los puntos de recogida de datos concretos son los sefialados a continuacién??:

Benicalap - Nou Mestalla.
Ronda Nord.
A) Universitats; B) Peris i Valero.
Pont de fusta.
A) Facultats; B) Manuel Candela.
Pérez Galdos.
Carrer Xativa.
Pont d'Aragd.
Avinguda del Port.
. Ronda Sud.

Los momentos de recogida

La primera ola del estudio se llevé a cabo entre el lunes 16 y el viernes 20 de noviembre de 2020. Casi todos
los puntos se recogieron del 16 al 19, salvo las Ultimas franjas del lunes en el punto 4 y el lunes en el punto 5b,

gue se recogieron el viernes 20.

La segunda ola se realizé entre el lunes 21 y el jueves 30 de septiembre de 2021. Casi todas las observaciones
se llevaron a cabo entre el lunes 27 y el jueves 30, a excepcion de las primeras tres franjas horarias del lunes,
gue se llevaron a cabo el lunes anterior. Esto se debidé a un retraso de Ultima hora de la recogida de datos
debido a las condiciones meteoroldgicas de esa semana, que podian comprometer los resultados del estudio.

|II

A efectos de lograr mediciones en dias de uso “normal”, no afectado por las condiciones meteoroldgicas y que,

ademads, permitieran una mejor y mas valida comparacién con los datos de la primera ola se entendié que el

21 | os puntos estan sefialados en el Mapa de Intensidades del carril bici en dias laborales del Ajuntament de Valéncia. Los puntos verdes
indican las intensidades en los contadores automaticos de aforos. Los amarillos son los puntos de recogida que hemos utilizado para

este estudio.
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cambio de dia de las observaciones comprometia menos esta comparacién que haberlo hecho en dias de

transito severamente afectado por condiciones de lluvia.

En otro orden de cosas, para la recogida de la informacién se definieron cuatro franjas de observacion: de 7:30
a9:30, de 13:00 a 15:00, de 18:00 a 20:00 y de 20:00 a 22:00. En todos los puntos de recogida se han realizado
observaciones en tres de las cuatro franjas. El conteo de las dos primeras franjas se ha llevado a cabo en todos
los puntos de recogida (salvo en los subpuntos B de los puntos 3 y 5, donde solo se ha contado en la franja de

noche) y el conteo de la tercera franja del dia variaba entre tarde y noche segun la zona.

3.3 TECNICAS DE ANALISIS DE LOS DATOS

Por un lado, se han analizado los datos de nuestro propio contaje y, por otro, los datos secundarios propor-

cionados por el Ayuntamiento de Valencia acerca de Valenbisi.

De ambas fuentes se ha llevado a cabo un anélisis de las frecuencias de las variables. Ademas, de las matrices
de datos de las dos olas del estudio se ha hecho un analisis de tablas de contingencia de los cruces de variables

considerados relevantes para los objetivos del estudio.

Para el anélisis de las relaciones entre las variables cruzadas se han utilizado dos tipos de medidas: de asocia-
cién global y de asociacién local. Como medida de asociacion global se ha utilizado la V de Cramer, que en la
mavyoria de los casos no ha presentado valores significativos. En cambio, si hemos encontrado diferencias sig-
nificativas entre categorias de las variables analizadas a partir de la medida de asociacién local utilizada, la
comparacioén de proporciones. Las diferencias entre categorias que sefialaremos en el analisis de los datos se

basan en esta medida.

3.4 OTRAS CONSIDERACIONES

Como es sabido, la pandemia global de COVID-19 generd en toda Europa, y también en Espafia y la ciudad de
Valencia, una paralizacion de la actividad, con directa incidencia sobre la movilidad, debido a las diversas res-
tricciones que se fueron sucediendo durante meses a lo largo de todo 2020 y que se han ido prolongando
hasta bien entrado 2021 (confinamientos, prohibicion de desplazamientos fuera del municipio o de ambitos

comarcales, toques de queda, restricciones a la apertura de determinado tipo de negocios especialmente en
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horario nocturno o limitaciones de aforo en actividades como las educativas...). El efecto de la pandemia de-
COVID-19 sobre la movilidad vy, especialmente, sobre la movilidad urbana se proyecta respecto de nuestro

estudio, al menos, en 3 dimensiones:

La primera, la mas obvia y directa, tiene que ver con que en los dos momentos de recogida de datos
la movilidad urbana no ha alcanzado aln totalmente los niveles previos a marzo de 2020 (si bien en
septiembre de 2021 estd practicamente recuperada en su totalidad). En concreto, en la recogida de
datos realizada en noviembre de 2020 la actividad econdmica no se habia retomado en su totalidad
aun, lo que mengua el nimero de usuarios potencialesy, sobre todo, la actividad de las Universidades
(grandes centros de agitacion de trafico) se habia reiniciado en su modalidad presencial desde sep-
tiembre de 2020, pero con importantes restricciones (semipresencialidad en la mayor parte de los
casos y docencia hibrida presencial-on line) que suponen una reduccion notable de la movilidad aso-
ciada a estas actividades. Adicionalmente, en noviembre de 2020 la hosteleria en la ciudad de Valén-
cia estaba todavia sometida a importantes restricciones de aforos, lo que fomentaba que un porcen-
taje de su actividad se desplazara al servicio a domicilio (con efectos directos sobre la actividad de los
riders).

La segunda, consecuencia de las restricciones establecidas en el transporte publico, que en ocasiones
no ha recuperado hasta bien entrado 2021 sus frecuencias y servicios previos a la pandemia, pero
sobre todo como derivada de la mayor percepcién de riesgo respecto del mismo en comparacién con
el empleo de otras formas de movilidad, tiene que ver con el posible incremento de personas usuarias
de los carriles bici de la ciudad, para la movilidad tanto ciclista como en otros vehiculos personales de
movilidad, como consecuencia de un cambio de habitos, que de momento no se puede valorar en qué
porcentaje puede acabar siendo permanente, desplazando usos de transporte publico a usos que em-
plean los carriles bici de la ciudad. Este desplazamiento seria coherente con los datos cualitativos de
gue disponemos respecto de otras ciudades, donde en tiempos previos a la pandemia de COVID-19
ya se habia detectado que un porcentaje importante de los nuevos usuarios de patinetes eléctricos o
equivalentes (asi como de formas de movilidad “colaborativa” como las que operan en otras ciudades
en forma de redes de bicicletas o patinetes), que oscila considerablemente segun la ciudad, proviene
del transporte publico. En la medida de nuestras posibilidades, y a partir de fuentes indirectas, hemos
tratado de confirmar estos datos, pero las observaciones realizadas tanto en la primera como la se-
gunda oleada no permiten extraer conclusiones al respecto, de manera que es necesario asumir en

este punto que la evolucién en la ciudad de Valencia debe de ser, en lo sustancial, coincidente con la
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observada en otras ciudades europeas equivalentes y que, en efecto, un porcentaje de personas usua-
rias nuevas han abandonado el transporte publico por estas nuevas formas de movilidad, lo que tiene
importantes consecuencias ambientales o de congestién dependiendo de cual haya sido el transporte
alternativo elegido y lo que, ademads, tiene repercusiones también nada menores respecto de la propia
red y viabilidad del transporte publico, cuyo éxito y extensién depende de importantes efectos de red
y de la existencia de una masa critica de usuarios que, especialmente en zonas periféricas y de menos
intensidad de usos, puede verse comprometida si un trasvase de esta indole se generaliza.

En tercer lugar, los meses con restricciones de movilidad como consecuencia de la pandemia de CO-
VID-19, que durante la fase inicial (primavera de 2020) fueron de una enorme intensidad llegando a
vaciar de forma considerable nuestras ciudades (las mediciones de movilidad realizadas, por ejemplo,
por Google, reflejaron caidas de la movilidad en todas las ciudades europeas a partir de los confina-
mientos de marzo de 2020 y durante abril de ese mismo afio, con caidas de hasta un 94% de los
desplazamientos de ocio en Espafia??), lo que ha sido aprovechado por muchas ciudades para realizar
importantes actuaciones del llamado “urbanismo tactico”, reacomodando el espacio urbano y sus
usos a la nueva situacién, para hacerlo mas poroso y seguro, por un lado, pero también aprovechando
el paron de la actividad para acometer transformaciones con vocaciéon de estabilidad a fin de ganar
espacios e infraestructuras, primero de forma provisional y después de manera definitiva, para la mo-
vilidad peatonal (ampliacion de aceras y espacios para viandantes) y ciclista/de otros medios de mo-
vilidad personal (creacién de nuevos carriles bici e itinerarios protegidos por medio de la ocupacién
de viales en calzada, restando espacio a los coches aprovechando el coyuntural descenso de la movi-
lidad y del trafico rodado).

Hay ciudades europeas que han liderado este impulso, algunas dando continuidad a politicas de mo-
vilidad ya ambiciosas en este sentido (Copenhague, Londres...), pero otras que han aprovechado la
pandemia para crear y consolidar, de momento de forma urbanisticamente provisional pero ya total-
mente funcional, redes transversales de carriles bici en urbes sin demasiada tradicién de usos ciclistas
(Milan, Paris...), con resultados en ambos casos juzgados como muy positivos y un claro incremento
del uso de la red. Incremento que ha sido tanto mas espectacular cuanto menor era el uso de la bici-

cleta o formas de movilidad equivalentes en esas ciudades, en general por falta de red.

22 Grafico presentado en Guisado, P. 4 de abril de 2020. Ocio congelado: el indice de movilidad de Google y otros tres indicadores de
que el mundo sigue parado por el coronavirus. Newtral. Acceso en: https://www.newtral.es/el-indice-de-movilidad-de-google-ocio-
congelado-en-espana/20200404
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El caso de Paris es, en este sentido, de especial interés, con algunas actuaciones paradigmaticas, como
la eliminacién completa del trafico de vehiculos de turismo privados de una calle tan icénica como la
rue de Rivoli, convertida en un gran eje este-oeste para el transporte publico y la movilidad peatonal
y ciclista, y complementado con la mejora de otros itinerarios transversales (como el norte-sur por la
rue Saint Jacques, por ejemplo) para lograr una red de mayor calidad, mas segura y mucho mas ma-
llada, con efectos positivos inmediatos.

En Espafia el caso de mayor utilizacién de la pandemia ha sido la ciudad de Barcelona?, con la creacion
de 21 km de nuevo carril bici empleando medidas de urbanismo tactico que han permitido su cons-
truccién en muy breve lapso de tiempo, y que reportan también un inmediato incremento de los usos.
En cambio, en la ciudad de Valencia, la pandemia no ha sido empleada para ampliar la red de forma
inmediata con medidas de urbanismo tactico, siguiendo los proyectos en curso (el mas relevante aco-
metido en estos meses ha sido la semi-peatonalizacién de la Placa del Ajuntament, liberando mucho
espacio publico esencialmente para viandantes) y sin que se hayan puesto en marcha de forma efec-
tiva, con urbanismo tactico, nuevos ejes. Si se ha anunciado, siguiendo esta filosofia, pero no ejecu-
tado, una mejora del espacio para la movilidad peatonal y un nuevo eje ciclista en las avingudes de
Giorgeta y Pérez Galdds, conectando el Parc Central con el jardin del viejo cauce del Turia por estas
vias y conectando, respectivamente, con los carriles bici de Malilla o de Peris i Valero y con los de
Mestre Rodrigo o la penetraciéon de Pérez Galdds (donde hemos ubicado un punto de observacion) y
completando en algo la red en la zona oeste de la ciudad, que es una de las mdas pobres en estos
momentos. Sin embargo, el proyecto, aun habiendo sido presentado con la pretension de ser un ejem-
plo de urbanismo tdctico, no ha sido aun ejecutado. A diferencia de lo ocurrido en otras ciudades,
pues, no puede considerarse que para la ciudad de Valéncia haya efectos derivados del incremento

de lared tras los primeros meses de la pandemia de COVID-19 porque este incremento, sencillamente,

no se ha producido en un nimero de kildémetros suficientemente relevante como para haber inducido

ningun efecto de red.

23 Rodriguez, P. & Pérez Mendoza, S. 19 de mayo de 2020. Barcelona gana kildmetros para bicis y peatones en la desescalada mientras
Madrid rechaza cambios permanentes. elDiario.es. Acceso en: https://www.eldiario.es/sociedad/barcelona-kilometros-peatones-

desescalada-madrid 1 5964267.html
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4 LAS PERSONAS QUE USAN EL CARRIL BICI

4.1 ¢CUANTAS PERSONAS SE DESPLAZAN POR EL CARRIL BICI EN VALENCIA?

Como resultado de una mejora de la situacion epidemioldgica de la pandemia de COVID-19 tras la consecucion
de un porcentaje de vacunacién muy elevado en la Comunitat Valenciana, las restricciones han ido eliminan-
dose y el miedo a la enfermedad ha ido disminuyendo. Esto ha generado un incremento del nimero de per-
sonas que se desplazan por las calles de la ciudad de Valencia respecto al afio anterior. El caso del uso del carril
bici no es diferente: en 2021 se han contabilizado 35.702 personas en los puntos de recogida del estudio,
7.111 personas mas que el afio anterior. Si tomamos los datos del padrén municipal de habitantes a 1 de enero
de 2021, esto supondria un 7% de la poblacién entre 16 y 64 afios (519.090 personas), pero que hay que tener
en cuenta que se trata de un agregado de todas las observaciones de la oleada, por lo que resulta imposible
trasladarla sin mas en estos términos. Por lo demds, el incremento registrado, de en torno a un 20% mas de
usuarios que respecto a los datos de 2020 (si bien en noviembre de 2020, como ya se ha expuesto, subsistian
aun muchas de las restricciones a la actividad en algunos sectores, menguando las necesidades de movilidad
en general), lo que supondria algo mas de un 1% mas de personas respecto de la poblacion total de la ciudad
de estas edades en el carril bici que el afio anterior.

Grafico 3. Numero de usuarios/as contados
por zonas

Ambos afios del estudio indican que la mayor

afluencia de personas en el carril bici se pro-
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Pontd'Aragd i 3443 Xativa, Pont d’Aragd, Universitats + Peris i
Universitats + Peris i Valero | 31247257 Valero y Pont de Fusta. Se trata, por un lado,
4113 de zonas centrales con una buena red de ca-
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021 rril bici y que, ademas, concentran factores

Facultats + Manuel Candela 3571 ., -
R 2794 w2020  deatraccion de la movilidad (centros de tra-

Benicalap-NouMestalla 2;’958 bajo y estudios, lugares de ocio y turismo,

2949 etc.). Pero no solo eso, en el caso de los
Av.Port i 2135

5608 puentes, la inexistencia de vias que los cru-
Ronda Nord s
2111 ceny por los que se distribuya el trafico hace

2385 .,
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Pérez Galdés | 11%315 de personas en ellos, lo que podriamos de-

nominar como “efecto embudo”.
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Las zonas menos concurridas en ambas olas del estudio son las de Av. del Port, Ronda Nord, Ronda Sud y Pérez
Galdds. Estas son zonas periféricas, en algunos casos sirviendo también de vias de prolongacién de las zonas
de entrada a la ciudad desde otras localidades del area metropolitana. Esto puede influir en la menor afluencia
de personas, ya que quiza aquellos que podrian utilizar esa infraestructura optan por otros medios de trans-

porte, al realizar trayectos mas largos.

No obstante, otros factores que parecen influir claramente en el menor nimero de personas usuarias de estas

zonas son la menor presencia de atractores de movilidad pero tam-

En las zonas con una red de bién, al menos en algunos casos, el hecho de que en esas zonas la
carril bici mas deficiente es

donde menos circulacion de
personas se observa.

red de carril bici sea significativamente menos densa, esté mucho

menos mallada (restandole funcionalidad, especialmente para los

colectivos de personas usuarias mas aversos al riesgo adicional que
puede suponer el haber de realizar parte del trayecto circulando por calzada) y, también en algunos casos, con
carriles bicis de menor calidad (el carril bici que cruza Pérez Galdds como via de penetracion desde el oeste de
la ciudad, y que significativamente es el que registra menos personas usuarias en ambas oleadas, es un carril
zigzagueante y poco funcional en algunos de sus tramos, ademds de estar poco o nada interconectado en
muchos de sus tramos, reflejo de las carencias en la malla de carril bici de la ciudad que se detecta todavia en

la actualidad en las zonas oeste y suroeste de la ciudad de Valéncia).

El Plan Bésico de Movilidad del Area Metropolitana de Valéncia de noviembre de 2018 ya apuntaba algunas
cuestiones relacionadas con esta situacién: en el Area Metropolitana de Valéncia (AMV) no existen buenas
redes de carril bici (en algunas partes es inexistente, en otras tiene mala conexién, etc.) esto hace que de todos
los desplazamientos en bicicleta que incluyen el municipio de Valéncia tan solo un 11% de los que se realizan
lo sean con otros municipios (un porcentaje mucho menor al 60% para esta tipologia de desplazamientos con
el vehiculo privado). Es decir, el uso de la bicicleta para realizar trayectos de entrada a la ciudad de Valéncia
desde otros municipios no estd muy extendido. Las discontinuidades en los carriles bici que pueden servir de
eje de penetracidon a la ciudad de Valéncia desde el area metropolitana son, sin duda, también parte de la

explicacién a este fendmeno, junto a la mayor distancia a recorrer:

En la zona sur de la ciudad existe un eje de acceso desde Pinedo con continuidad, pero no es el caso
ni para las poblaciones situadas en el eje del antiguo Cami Reial de Madrid (el carrer de Sant Vicent
sigue sin tener carril bici y tampoco existe una alternativa funcional en paralelo) ni para las situadas
mas al oeste, como Paiporta, Picanya o Torrent, Aldaia o Alaguas, que cuentan en ocasiones con ca-

rriles bici que llegan hasta la ciudad, pero que a partir de ahi mueren sin continuidad (no hay carril bici
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aun en les avingudes de Tres Forques o de I'Arxiduc Carles). Otro tanto puede decirse para las pobla-
ciones de la zona sur de la ciudad situadas mas al oeste e incluso conurbadas con la ciudad de Valéncia
como Xirivella, Quart de Poblet o Mislata, que tampoco cuentan con ejes claros de penetracién en
condiciones de calidad, comodidad y seguridad (el carril bici de I'avinguda del Cid sigue sin haber sido
completado y su continuidad con el area metropolitana adn no estd totalmente resuelta). Por lo de-
mas, la construccion actualmente en curso por parte de la Generalitat Valenciana de un Anell Metro-
polita no resuelve este problema, pues conecta las poblaciones metropolitanas, aunque derivado de
€l haya actuaciones en curso que palian en parte el problema (pasarela de la Torre a Valencia salvando
el nuevo cauce del rio Turia), pero que no son funcionales sin una red en la ciudad, suficientemente
mallada, que dé continuidad a las conexiones.

En la zona norte de la ciudad, el carril bici Meliana-Alboraia-Ronda Nord tiene una perfecta continui-
dad y permite conectar directamente con la red de la ciudad de Valéncia y de forma muy sencilla con
areas de mucho uso como las Universidades, pero no se puede decir lo mismo de la conexion con las
localidades del eje de la antigua carretera de Barcelona, que sélo recientemente estd siendo parcial-
mente acondicionada con un carril-bici segregado en calzada, aunque una vez llegado a la ciudad se
conecta con facilidad con el carril bici de la Ronda Nord y el resto de la red. También se ha tratado de
resolver la conexién con Burjassot empleando un carril-bici en calzada segregado en la propia Ronda
Nord, y ademds hay una conexién a través de Empalme que conecta con los carriles donde se situa
nuestro punto de medicién Benicalap/Nou Mestalla, conexién funcional que explica probablemente
en buena medida sus mejores datos correlativos respecto del punto de medicién de Pérez Galdds.
Desde Paterna o las poblaciones de I'Horta Nord parte de Valencia, hasta Montcada y Alfara del Pa-
triarca (nodo, ademas, universitario), la conexién con la ciudad ha de realizarse empleando caminos
rurales sin que haya un disefio de red especifico, lo que disminuye los usos laborales o por razones de
estudios. Igualmente, en este caso, el Anell Verd Metropolita en ejecucién por la Generalitat Valen-
ciana palia los problemas de conexiones transversales, pero no resuelve la necesidad de vias de pene-
tracion seguras y de calidad. Sin embargo, y respecto de la zona norte de la ciudad, la existencia de
facil conexidn con una malla de red ciclista mas desarrollada hace que el problema sea menor una vez

de accede al perimetro estrictamente urbano.
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4.2 ¢COMO SE DESPLAZAN LAS PERSONAS POR EL CARRIL BICI EN VALENCIA?

En los contajes se ha identificado en qué tipo de vehiculo se desplazan las personas usuarias del carril bici,
sefialando si se trata de una bicicleta propia, de una bicicleta de Valenbisi o de un patinete (esencialmente, de
tipologia eléctrica) o vehiculo personal de movilidad equivalente (a todos estos vehiculos, de aqui en adelante,
nos vamos a referir simplemente como patinete, por ser la tipologia mas frecuente y practicamente hegemo-
nica, pero no hay que olvidar que también hay un porcentaje, menor, de otros vehiculos agrupados en esta

categoria).

Grafico 4. Porcentaje de usuarios/as
que usan los diferentes vehiculos
(2021)

Casi 1/3 de las personas usuarias del
carril bici van en patinete.

En las dos olas del estudio el reparto modal entre
31% , -

vehiculos es muy similar, por lo que solo represen-
= Bicicleta propia

o tamos los datos mas recientes?.
Valenbisi

12% Patinete La bicicleta propia es el vehiculo mas utilizado: casi

un 60% de los usuarios/as la utilizan. El segundo
vehiculo mas utilizado es el patinete, que supone
aproximadamente 1/3 de los usuarios/as. Por Gltimo, un 12% de las personas que usan el carril bici lo hacen

con Valenbisi, un porcentaje no muy elevado pero destacable.

De estos porcentajes se deduce que las formas de movilidad colaborativa, en parte por la escasez de la oferta
(sélo hay movilidad colaborativa de bike sharing de oferta publica en la forma de Valenbisi, sin que haya alter-
nativas privadas que empleen la via publica como lugar de depdsito y recogida de bicicletas, ni tradicionales
ni eléctricas, asi como ningun servicio equivalente respecto de los patinetes y vehiculos equivalentes), no es a

dia de hoy excesivamente relevante ni esta en crecimiento, como veremos posteriormente.

A diferencia de lo que ocurre con las motocicletas, donde esta actividad privada si esta presente en la ciudad

de Valencia, induciendo un crecimiento del uso de esta modalidad de movilidad urbana, en la red de carril bici

24 No obstante, esto no significa que no se estén produciendo cambios en el reparto modal, quiza simplemente se estan produciendo
poco a poco. De hecho, los datos de un informe Ilevado a cabo por el Ayuntamiento de Valencia muestran que en 2019 el porcentaje
de VMP (patinetes y otros) suponian un 25% del reparto modal y en 2020 un 28%, lo cual se suma al 31% que vemos en nuestros datos.
Anaya Boig, E. Marzo de 2021. Evaluacidon de contajes ciclistas en la ciudad de Valencia. Ajuntament de Valencia. Acceso en:
https://www.valencia.es/documents/20142/9932765/0408+Informe+Uso+de+la+Bici+Val%C3%A8ncia+2020.pdf/1a363ba2-4b56-
46a3-3a97-f288172692c67t=1617873000194
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la movilidad colaborativa es sélo intermediada por un actor publico (si bien operado por una empresa privada,
en gestion indirecta del servicio). Las posibilidades y ventajas de formas de movilidad colaborativa, en términos
ambientales (menor uso de recursos asociado a una mayor utilizacion de un mismo bien, que al ser empleado
mas intensamente es mucho mas eficiente en términos ambientales) y de coste (por las mismas razones de
mavyor eficiencia, pero también desde la perspectiva de las personas usuarias porque reparten el coste entre
todas ellas) no estan pues totalmente aprovechadas en la red. El servicio de sharing publico, por lo demas,
tampoco cubre totalmente la posible demanda de estos servicios, pues mas alla de consideraciones de calidad
(o del tipo de bicicleta empleado y su evolucién) hay segmentos de la movilidad colaborativa no cubiertos por

el mismo (la movilidad eléctrica, ya sea en bicicletas o patinetes y vehiculos equivalentes, basicamente).

Por lo demds, para comprender mejor esta distribucion modal y sus dindmicas es interesante explorar el uso
de cada transporte en los diferentes puntos de recogida de datos. Aqui, nuevamente, las diferencias entre

afos no son destacables.

Grafico 5. Distribucion del uso de cada transporte por
zona (2021)
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Benicalap-NouMestalla INSA%NG6% 40%
Carrer Xativa IINNS37NN12% 34%
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Pont d'Aragé IINS2%N 14% 34%

Si aproximadamente un 57% de las personas usuarias usan la bicicleta, las zonas de Ronda Nord y Avenida del
Puerto presentan porcentajes muy por encima de este, acercandose a ser casi el 70% de ellas en el primer
caso. El perfil de los usuarios/as de estas zonas estd bastante masculinizado y dominado por el grupo de edad
intermedio (dos categorias donde el uso de la bicicleta prima particularmente). En cambio, en las zonas del

carrer de Xativa, Pérez Galdds y el Pont d’Aragd la bicicleta constituye poco més del 50% de los vehiculos (en
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el Ultimo caso, se trata de una zona particularmente feminizada, haciendo las mujeres un uso menor, en tér-

minos relativos, que los hombres de este medio de transporte).

Por su parte, el patinete esta especialmente representado en las zonas de Benicalap, Pérez Galdds, Ronda Sud
y carrer de Xativa. En estos casos el uso del patinete supone més de 1/3 de las personas que usan el carril bici,
llegando en el caso de Benicalap y Pérez Galdds a suponer en torno al 40% de ellas. Esto se puede explicar si
agrupamos estos cuatros puntos de recogida en dos tipos de zonas diferenciadas. Por un lado, las zonas de
Benicalap-Nou Mestalla y Ronda Sud son zonas periféricas donde, a pesar de no existir una red éptima de carril
bici en el entorno (especialmente en el caso de la Ronda Sud), se concentran muchas personas que se despla-
zan desde municipios del area metropolitana o zonas periféricas. Puesto que este perfil de usuario/a realiza
trayectos mas largos, es natural que opte por el uso de un patinete en mayor medida que en otras zonas. Por
otro lado, las zonas mas centrales, como el punto de medicion del carrer de Xativa, son entornos donde quiza
se encuentran personas con un mayor poder adquisitivo, quizd optando asi por un vehiculo mas caro. En el
caso de Pérez Galdds la preponderancia modal del patinete en comparacién con otras zonas de la ciudad
parece, en cambio, mas bien asociada a la debilidad, por el problema de la red de carril bici de la zona, de los

usos ciclistas.

Sin embargo, en la Avinguda del Port, Universitats y Facultats tan solo usan el patinete entre el 20y el 25% de
los individuos, siendo zonas con una presencia particularmente intensa de bicicleta propia (en el caso de Avin-

guda del Port) o de Valenbisi (las zonas universitarias).

En el caso de Valenbisi, la mayor parte de su uso se concentra en Facultats-Manuel Candela, llegando a ser
casi 1/4 de las personas usuarias del carril. Si bien se trata de una zona con buena disponibilidad de estaciones
de Valenbisi?®, el factor mas influyente en este caso es el de la edad. Como veremos mas adelante, las personas
mas jévenes son las que mayor uso hacen del servicio y, a su vez, estdn particularmente presentes en estas

zonas por encontrarse en torno a las universidades.

En cambio, en los puntos de recogida de las dos Rondas y Benicalap-NouMestalla el uso de Valenbisi es parti-
cularmente reducido (menos del 6%). Se trata de zonas con menos densidad de estaciones de alquiler de

bicicletas?® y con patrones de desplazamiento particulares. Como hemos apuntado anteriormente, estas zonas,

25 Estadisticas proporcionadas por la Regidoria de Movilitat Sostenible del Ajuntament de Valéncia.
26 Valenbisi. Mapa de les estacions. Acceso en: http://www.valenbisi.es/Todas-las-estaciones/Mapa (consultado por Ultima vez el 20
de octubre de 2021).
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al situarse en la periferia de la ciudad, seguramente atraen desplazamientos de personas de localidades colin-
dantes, en parte, y también, por su situacion periférica, obligan en ocasiones a desplazamientos mas largos
aun dentro de la ciudad de Valéncia. En este caso, pues, una de las explicaciones fundamentales para este uso
tan limitado de Valenbisi en estos entornos seria la inexistencia de dicho servicio en esos municipios (o una

mala implementacién de la conectividad entre redes municipales)?’.

Asimismo, si echamos un vistazo a la edad de los usuarios/as de estas zonas, vemos que las personas jovenes
(las que mas uso hacen de este servicio) estan en estos puntos menos representadas, debido a su lejania
respecto de los grandes focos de atraccion de usuarios jovenes (Universidades, basicamente), por lo que hay
una parte de “efecto composicién” en la muestra que también explica la importancia cuantitativa de las dife-

rencias detectadas.

En otro orden de cosas, cabe preguntarse si en los trayectos que estudiamos se utiliza el casco y qué diferen-

cias encontramos entre vehiculos y zonas.

. . . En primer lugar, es importante sefialar la ausencia
Grafico 6. Porcentaje de usuarios/as

que llevan casco (2021) de diferencias notables entre las dos olas. Dicho

esto, podemos comenzar sefialando que aproxima-

damente 2 de cada 5 individuos llevan casco, una

proporcion menor de la deseable, pero nada desde-

= Con casco flable. Maxime si tenemos en cuenta que, como es

Sin casco

599 sabido, ni la regulacién general en materia de tra-

fico y seguridad vial ni la ordenanza de la ciudad de

Valencia establecen el uso de casco como obligato-
rio en areas urbanas para bicicletas (si para patine-
tes, asociado a la mayor peligrosidad del vehiculo para su usuario por las mayores velocidades que se pueden
alcanzar). Ha de considerarse, por ello, que este uso responde, en parte, no a la obligacién legal sino a la
concienciacién propia de los usuarios, o lograda con campafias informativas por parte de las Administraciones
Publicas, en procesos que pueden considerarse como moderadamente exitosos. Los datos, combinados con

la ausencia de accidentes graves donde el casco pueda ser un factor diferencial en entornos urbanos, permiten

27 por ejemplo, en 2018 el Plan Bésico de Movilidad del AMV sefialaba que no existia una integracion tarifaria entre estos servicios y
para usarlos con conectividad entre ellos habia que darse de alta en cada sistema.
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afirmar que probablemente la actual politica de no obligatoriedad combinada con campafias de concienciacién

es una linea exitosa de actuacion.

No obstante, si encontramos diferencias significati-

Grafico 7. Porcentaje de uso del casco

en cada tipo de transporte (2021) vas entre los diferentes vehiculos, derivadas de la

diferencia en la obligatoriedad del mismo: casi la to-

talidad de aquellos que usan patinete (casco obliga-

90%
torio) lo llevan, mientras que cerca de 1/4 de los
gue utilizan bicicleta propia lo hacen y tan solo un
23% 4% de los que se desplazan con Valenbisi.
m -
— En este punto contrasta la paulatina introduccién
Bicicleta Valenbisi Patinete

del casco entre ciclistas, incluso cuando éste no es

obligatorio, cuando emplean su propia bicicleta,

con el practicamente nulo uso del mismo entre los usuarios de Valenbisi, evidentemente ligado al hecho de

gue el servicio no lo proporciona y el usuario ha de hacerse con él por su cuenta. Probablemente, una de las

posibles mejoras del servicio de Valenbisi pueda pasar por establecer la posibilidad de disponer de casco, al

menos, para aquellos usuarios que deseen emplearlo (por ejemplo, con un sistema de depdsito o recogida en

las propias estaciones), lo que ademas permitiria el uso de este sistema para recorridos interurbanos, donde

el casco si es obligatorio.

En todo caso, las consideraciones sanitarias fruto de la pandemia
de COVID-19, que dificultan la comparticidén de enseres o prendas
gue estén en estrecho contacto con los cuerpos de las personas
usuarias, sin duda, son una dificultad adicional para poner en mar-

cha estas medidas. Pero los resultados son en todo caso inequivo-

El uso del casco en las personas
usuarias de Valenbisi es casi
inexistente.

cos respecto del empleo diferencial de casco entre estos usuarios y el resto, incluso respecto de estos usuarios

y el resto de ciclistas (que tampoco estan obligados a hacerlo), lo que permite detectar una carencia actual-

mente del servicio (hay usuarios que claramente emplearian casco en Valenbisi si fuera posible y que a dia de

hoy no lo hacen, sencillamente, porque no esta disponible como parte del servicio).
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. . . Por otro lado, si vemos el porcentaje de uso
Grafico 8. Porcentaje de usuarios/as con

casco por zona del casco por puntos de recogida, observa-

mos una realidad diversa. Las zonas con mas

Ronda Sud [ 5 7% uso del casco son aquellas que se sittian en la
RondaNord | 3278 periferia de la ciudad (las Rondas y Benicalap).
% En ellas en torno a la mitad de los usuarios/as

Benicalap-NouMestalla _49502
lo llevan, llegando al 61% en el caso de la

Pérez Galdds 48%
P 41% Ronda Sud. Estos porcentajes estan muy por
0,
Pontde Fusta |y 36£<!/(,M’ encima del uso medio del casco. Se trata de
Media 46(%% 2021 zonas con menos red de carril bici y, como
m 2020 - . L
. 1% hemos sefialado previamente, de transito de
Carrer Xativa L 37% . o
personas que vienen de municipios adyacen-
Pont d'Aragé 40% . I
ontd'Aragd [ 37% tes (sin una buena red de carril bici, por un
Universitats + Peris i .
Valero I 3%/?’ lado, lo que incrementa a buen seguro, y de

forma perfectamente razonable, la percep-
Av. Port _g’ﬁ%’ P ’ P P

Facultats + Manuel 26%

Candela N 32%

cién de riesgo de los usuarios/as). Estas defi-
ciencias pueden influir en la sensacion de pe-
ligrosidad de las personas que transitan por
estas zonas, haciendo que lleven en mayor medida el casco. Por otro lado, si parte de estos desplazamientos
contienen trayectos por vias interurbanas, en ese caso el empleo del casco pasa a ser obligatorio también para

los ciclistas.

Con todo, cabe sefialar que, en la Ronda Sud, Benicalap y Pérez Galdds (la cuarta zona con mas uso del casco)
estos datos globales estdn claramente influenciados por un diferente reparto modal, pues como hemos sefia-
lado en estas zonas destaca particularmente el uso del patinete, cuyos propietarios usan mucho mas el casco

gue en los otros vehiculos.

No obstante, si nos fijamos en el uso del casco en cada zona segun el vehiculo
En los vehiculos

donde no se suele
usar el casco (bicicleta casco en los vehiculos donde su uso no es lo habitual: en la bicicleta (por ejem-

utilizado, la realidad es que en estos puntos se usa considerablemente mas el

propia y Valenbisi), su plo, un 46% de las personas que van en bici en la Ronda Sud llevan casco) y
uso es mavyor en las

o Valenbisi (un 19% de las personas que van en Valenbisi en la Ronda Sud llevan
zonas periféricas.

casco). Esto corroboraria de nuevo la lectura que hemos hecho acerca del tipo
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de desplazamientos realizados en estas zonas y la peligrosidad percibida como consecuencia de una escasa

red de carril bici.

Grafico 9. Porcentaje de
usuarios/as en bicicleta
con casco por zonha

Ronda Sud

Ronda Nord

Benicalap-
NouMestalla

Pérez Galdds
Media

Pont de Fusta

Universitats +
Peris i Valero

Av. Port
Carrer Xativa

Pont d'Aragé

Facultats +
Manuel...

46%
[ 46%

43%
B 41%

31%
[ 30%

23%
E 25%

23%
I 23%

20%
W 15%

20%
0 23%
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W 16%

16%
B 14%

15%
0 18%
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Grafico 10. Porcentaje de
usuarios/as en Valenbisi

CoNn Casco por zona

Ronda Sud

Ronda Nord

Benicalap-
NouMestalla

Av. Port
Pérez Galdas

Media

Facultats +
Manuel...

Pont d'Aragé

Universitats +
Peris i Valero

Pont de Fusta

Carrer Xativa

19%
N1i%"

6%
6%

6%
| 2%

5%
1%

5%
12%

4%
13%

4%
14%
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2%

3%
15%

2%
1 2%
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12%

2021
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Grafico 11. Porcentaje de
usuarios/as en patinete
con casco por zona

95%

Pont de Fusta | 93%

Carrer Xativa
Ronda Nord
Pont d'Aragé

Pérez Galdos

Benicalap-
NouMestalla

Media
Ronda Sud

Av. Port

Universitats +
Peris i Valero
Facultats +
Manuel...

94%
B 96%

94%
B 34%

92%
Y 94%

91%
[ 81%

91%
B 93%

90%
P 91%

90%
[ 88%

86%
B 90%

84%
D 84%

81%
[ 87%

En una légica similar, en general las zonas con menos personas con casco son el carrer de Xativa, Pont d’Arago,

Universitats-Peris i Valero, Av. Port y Facultats-Manuel Candela. Estas son las zonas con una mejor red de carril

bici y esto se refleja en el uso del casco en ellas por parte de las personas que utilizan bicicleta (propia o de

Valenbisi): de las que utilizan bicicleta propia solo entorno al 14/20% llevan casco en estas zonas y de las que

usan Valenbisi, el uso del casco no supera el 4%.

El uso del casco en las personas que se desplazan mediante patinete parece bastante similar en la mayoria de

las zonas, salvo en las universitarias, que es algo menor. Quiza esto obedece mas bien a la edad de los usua-

rios/as, ya que las zonas con mas uso del casco entre las personas que llevan patinete coinciden con las que

presentan menor presencia de individuos jévenes.
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4.3 ¢CUALESEL PERFIL DE LAS PERSONAS USUARIAS DEL CARRIL BICI EN VALENCIA?

Para perfilar el tipo de personas que utilizan el carril bici en Valencia nos centraremos principalmente
en el género de estas y en su edad, a fin de establecer los datos por cohortes que creemos mas
relevantes y poder llegar a conclusiones sobre diferentes pautas de uso que nos den pistas sobre

necesidades de modificacion de algunas politicas publicas.

En primer lugar, consideraremos las cuestiones de género asociadas al uso del carril bici. A estos
efectos, para que se produzca un mayor o menor uso entran en juego numerosos factores de tipo
social y econdmico, de entre los que se pueden destacar una diferente percepcion de la peligrosidad
y de la inseguridad asociadas a ciertas formas de movilidad (tradicionalmente mas presentes en el
género femenino y menos en el masculino) o una mayor confianza con la realizacién de esfuerzos

fisicos asociados al deporte (normalmente asociada a los hombres).

Adicionalmente, y en la medida en que ciertas formas de movilidad (las que requieren de un vehiculo
del tipo que sea en propiedad) suponen una inversion inicial que las formas colaborativas en principio
no requieren (o no requieren en tanta medida) las diferencias econdémicas habitualmente asociadas
a determinadas cohortes (personas jovenes, por un lado; mujeres, por otro) pueden jugar un papel,
debido a la menor renta disponible, en términos generales de estos colectivos respecto de los de mas

edad y mds masculinizados.

Asimismo, también debemos tener en cuenta que los habitos de desplazamiento de hombres y mu-
jeres son diferentes y vienen influidos por sus diferentes posiciones en la estructura social. Esto es,
segun revela la Encuesta de Movilidad presentada en el Plan Basico de Movilidad del AMV, de media
las mujeres realizan menos desplazamientos al dia y utilizan mas el transporte publico y van mas a
pie que los hombres. Al mismo tiempo, uno de los colectivos que mas se desplazan a pie es el de las
personas que se dedican al trabajo doméstico no remunerado (que, por lo general, suelen ser muje-

res).
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Grafico 12. Porcentaje de

- Existe un sesgo de género en el uso del carril
usuarios/as por género (2021)

bici: el 61% de los usuarios son hombres.

Estos son sélo algunos factores que muy probable-

mente contribuyen a que los datos de ambos afios

= Hombre del estudio muestren, de forma consistente, un
Mujer e
mayor uso de la red de carril bici por parte de hom-

bres que de mujeres: en torno al 60% de las perso-

nas que usan el carril bici son hombres y el 40%

son mujeres.

Por un lado, puede ser resultado de los factores de percepcion mencionados al principio, por otro,
también puede ser debido a diferencias en el tipo de desplazamientos realizados. En cualquier caso,
y en la medida en que este sesgo dependa, o se incremente, debido a factores asociados al propio
disefio de las politicas de movilidad o a la red de carril bici, y siempre que no respondan a las posibles
diferencias en la libre eleccion de medios de desplazamiento por parte de las personas usuarias, son
diferencias de suficiente importancia como para que merezcan una reflexion ulterior para tratar de

entender cémo podrian ser reducidas.

A este respecto, nos planteamos si este sesgo de género es diferente entre grupos de edad y si existen

diferencias de edad entre los hombres y las mujeres que utilizan el carril bici.

Grafico 13. Distribucion de edad de los Aqui podemos apreciar como el sesgo de

usuarios/as en cada género (2021) género en las personas que utilizan el carril

bici parece reducirse en las franjas de me-

-1 0,
>1ymas _ S nor edad. Asi, mientras en el grupo de en-
mHombre  tre 16y 30 afios hay un 42% de mujeres,
Mujer en el de los mayores de 51 afios este por-
16 a 30 _ 42% centaje es un 10% menos.

Esto puede revelarnos unos roles de gé-

nero mas marcados en las personas de mayor edad: quiza los estereotipos asociados a la fuerza, al
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deporte, a la peligrosidad y a la inseguridad se cumplen en mayor medida en este grupo, por haber

sido socializado en una sociedad menos igualitaria que las personas mas jovenes.

Si esta es la realidad de los distintos grupos etarios, los ,
El sesgo de género se reduce

datos nos dejan una posible nota positiva de cara al fu- | entre las personas mas jovenes

turo: el sesgo de género en el uso del carril bici se esta y es mas acentuado entre los
mas mayores.

reduciendo cada vez mas con las nuevas generaciones.

Ahora bien, para indagar mas en esa linea exploraremos cuadl es el perfil etario de ambos géneros.

Grafico 14. Distribucion de edad de Grafico 15. Distribucidn de edad de los
los usuarios/as en cada género usuarios/as en cada género
(2020) (2021)
[ |
Mujer IEASYENN40% NI 00 Mujer INAS%ENNN 2% 9%
31a50

Hombre INZE%N 37% 17% Hombre [NA4% NN 44%  12%

51y mas
La distribucién por edades de los individuos de ambos géneros es similar entre ellos y entre los dos afios con-
siderados. En general, las mujeres tienen un perfil mds joven que los hombres: si tomamos los datos de 2021,
hay un 5% mas de mujeres de hasta 30 afios que de hombres. En cambio, en los hombres ese 5% de mas lo
encontramos entre los dos grupos de edad mayores de 30 afios. Esto irfa en la misma linea que los datos
previos: si entre las personas jovenes hay una mayor representacion de mujeres, es légico que entre las mu-

jeres el grupo de menor edad tenga una representacion particularmente elevada.

Por otro lado, el perfil masculino ha cambiado en el Ultimo afio, ya que en 2020 el porcentaje de personas de
entre 31y 50 era menor que el de las mujeres. Es decir, entre los hombres habia menos personas en esa franja
de edad que entre las mujeres. Ahora la situacion es diferente, puesto que ese grupo de edad se ha incremen-

tado un 7% en el caso de los hombres y tan solo un 2% en el caso de las mujeres.

A su vez, aunque la proporcion de hombres mayores de 51 afios sigue siendo mayor que la de las mujeres,

esta se ha reducido respecto al afio anterior?®,

28 E| descenso de este grupo de edad y el incremento del anterior no se da solo porcentualmente, también en términos absolutos.
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‘gt e el e ] Si ademas nos fijamos en la distribucion por
Grafico 16. Distribucion de los usuarios/as

de cada zona por género (2021) género de los usuarios/as de cada zona, apre-

ciamos nuevamente un sesgo de género que
Ronda Sud INE8%N 32%

Pérez Gald6és IINNE7%N 33%
Ronda Nord IN67%MN 33%

se conserva en ambas olas del estudio. Si di-

vidimos las zonas entre aquellas con una

Benicalap-NouMestalla G4 % N 37% buena red de carril bici (Pont d’Aragd, Carrer
Av. Port ING2%MN 38% mHombre  Xativa, Facultats-Manuel Candela, Universi-
Universitats + Peris i 38% Mujer tats-Peris i Valero y Pont de Fusta) y aquellas
Pont d'Aragé NNS8%NN  42%
& ’ con una red peor (Ronda Nord, Ronda Sud,
Pont de Fusta N5 7%WN  43%
Avinguda del Port, Pérez Galdds y Benicalap-
Facultats + Manuel... BEN57% 0 43%
Carrer Xativa IESNSEY%mE 44% Nou Mestalla), vemos cémo en las primeras

la ratio de hombres y mujeres se podria con-
siderar practicamente equitativa en algunos casos y en otros cercana a la paridad, mientras en las segundas la

proporcion de mujeres se reduce, quedando en 1/3 de los usuarios/as en aquellas con una red mas deficiente.

De estos datos pareceria deducirse, o confirmarse, la intuicion inicial-
mente expresada de que ciertas consideraciones de seguridad o de El sesgo de genero se
acentua en las zonas con
una red de carril bici mas
deficiente.

percepcion del riesgo son bastante determinantes a la hora de elegir

formas de movilidad urbana: en la medida en que una buena red de

carril bici, tanto en cuanto a la calidad del mismo como en cuanto a

la complitud de su mallado que evitan o reducen sustancialmente el

uso de la calzada para partes del trayecto, se asocia inevitablemente a una mayor percepcién de seguridad,

los grupos etarios o de género que puedan ser mas susceptibles de limitar el empleo de estas formas de mo-

vilidad por estas consideraciones van a ser particularmente sensibles a las mejoras en la red y, de forma equi-

valente, van a reducir el empleo de estas formas de movilidad (respecto de su potencial en condiciones de

normalidad o de una inversion suficiente que iguale todos los medios de transporte y alternativas de movilidad)

en caso de que la red de determinadas zonas no cumpla con unos minimos.

También nos interesa saber las diferencias de uso de cada transporte por género. Pero para ello debemos
tener en cuenta nuevamente la existencia de unos roles de género diferenciados relacionados con la eleccion
de un vehiculo. En concreto, aqui parece entrar en juego el hecho de que los hombres suelen tener mayor
disposicidn a hacer deporte y que el ciclismo es un deporte masculinizado (si bien respecto de estas aprecia-
ciones, muy asociadas a valores culturas, es evidente que una politica publica en materia de movilidad o un

mejor disefio de la red poco han de poder hacer, con lo que a nuestros efectos podemos prescindir de estas
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consideraciones, que ademas requieren de una constatacion empirica en ocasiones dificil de aprehender del

todo).

Grafico 17. Distribucion del uso de Grafico 18. Distribucion del uso de
cada vehiculo en cada género (2020) cada vehiculo en cada género (2021)

Mujer _13% 32% M Bicicleta Mujer _15% 33%

Valenbisi

Hombre [IE3% 1 11% 26% patinete  Hombre [IINEGRIII1%  30%

Asi, aunque la bicicleta es el vehiculo mas escogido tanto en hombres como en mujeres, existe una mayor
proporcion de hombres que optan por ella. En cambio, las mujeres hacen mas uso de Valenbisi y del patinete.
Esto parece relacionado con el hecho de que es mas frecuente que los hombres tengan una bicicleta propia
(quizds por los roles de género asociados al deporte en general o a la bicicleta en particular; quizas a partir de
un determinado segmento econémico en la bicicleta elegida también por consideraciones econdmicas) que
las mujeres. De igual manera, una posible baja predisposicion de las mujeres al deporte puede hacer que estas
opten por el patinete por ser un vehiculo mas sedentario (la falta de una red de bike sharing, ya sea publica o
privada, de bicicletas eléctricas en la ciudad de Valéncia nos impide cruzar estos datos con los de uso de esta
posible red, a fin de confirmar o desmentir esta intuicion). Pero no solo eso, las mujeres son mayoria entre el

estudiantado, una poblacidn joven, que corresponde con el grupo de edad que mas uso hace de Valenbisi.

Estas proporciones se dan de igual manera en 2020 y en 2021, a excepcién del porcentaje de hombres que

usan patinete, que se ha incrementado un 4% en detrimento de la bicicleta®.

Para enriquecer estos datos, los observaremos desde otra perspectiva.

29 En realidad, si no fijamos en los datos absolutos del nimero de hombres que utilizan un vehiculo u otro, su uso se ha incrementado
en ambos, aunque el del patinete lo ha hecho en mayor proporcién.
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Grafico 19. Porcentaje de hombresy Grafico 20. Porcentaje de hombres y

mujeres en cada tipo de vehiculo mujeres en cada tipo de vehiculo (2021)
(2020)
Patinete NS94 44% Patinete NSO 41%
® Hombre
Valenbisi NSO 41% Mujer  Valenbisi  [EENSASIN 46%
Bicicleta [IINGA%TIT 36% Bicicleta [IINGIZANN  37%

La bicicleta es, efectivamente, el vehiculo en el que encontramos mayor diferencia de género: un 63% de las
personas contadas en 2021 con bicicleta eran hombres. La explicacién que otorgamos a este fendmeno es la

sefialada con anterioridad: los roles de género asociados al deporte y lo que estos comportan.

Por otro lado, el vehiculo con una distribucidon mas equitativa en 2021

es Valenbisi. Esto parece tener coherencia con varios factores que co- El sesgo de género es
menor entre las personas

nocemos: las personas que mas usan Valenbisi son jévenes (en edad . o
gue utilizan Valenbisi.

de estudiar) y hay una proporcién mayor de mujeres entre el estudian-

tado que de hombres®. De tal manera, con la vuelta a la presencialidad
de las clases en el curso iniciado en 2021, hay mas mujeres que se desplazan que el afio anterior y, por ser un

perfil mas joven que el de los hombres, utilizan mas Valenbisi para desplazarse que los hombres.

En suma, podemos concluir que el perfil de las personas usuarias del carril bici esta claramente masculinizado,
aunque encontramos diferencias por zonas, por edades y por tipo de transporte utilizado. Sabiendo esto, po-

demos proceder a dibujar el perfil de los usuarios/as del carril bici en lo referente a la edad.

30 Segln el Anuario de Datos Estadisticos de la UV, en el curso 2020-2021 el 63% de las personas matriculadas en la Universitat de
Valéncia eran mujeres. Es decir, hay un 26% mas de mujeres matriculadas que de hombres. La proporcién de los cursos anteriores es
similar. Acceso en: https://www.uv.es/uvweb/servicio-analisis-planificacion/es/estadisticas-indicadores/anuario-datos-estadisticos-
uv/anuario-datos-estadisticos-uv-1285868428356.html (consultado por Ultima vez el 2 de noviembre de 2021).
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Grafico 21. Porcentaje de usuarios/as Grafico 22. Porcentaje de usuarios/as
por grupo de edad (2020) por grupo de edad (2021)

15% 11%

m16a30
31a50

38% 51y mas 43%

En la distribucion de las personas que utilizan el carril bici existen factores demograficos y fisicos con influencia:
primero, el grueso de la poblacién de la ciudad de Valéncia se encuentra en las primeras dos franjas (374.612
personas, frente a 249.771 de la franja restante!), por lo que es natural que estén mas representados que la

franja de las personas de mayor edad; segundo, la forma fisica tiene

Las personas mayores de una influencia notable en el uso de cualquiera de los vehiculos que
51 afios estan infrarre- transitan por el carril bici (especialmente en el caso de la bicicleta) y las
presentadas entre los

i T personas de mayor edad suelen tener carencias fisicas que pueden su-
usuarios/as del carril bici.

poner un obstaculo para el uso de estos vehiculos.

De una forma no sorprendente con estas asunciones previas, los datos de las dos olas del estudio muestran
gue la gran mayoria de las personas que utilizan el carril bici son menores de 50 afios. Mas especificamente,
el grupo mas representado es el de los menores de 30 afios (en torno a la mitad de las personas usuarias),
pero le sigue de cerca el de aquellas personas de entre 31 y 50 afios. El grupo minoritario (apenas un 11% de
los usuarios en 2021) es el de los mayores de 51. Este estd claramente infrarrepresentado si solo tenemos en

cuenta el factor demografico (ya que en torno al 30% de los habitantes de la ciudad son mayores de 51 afios).

Visto esto, para completar la explicaciéon de estos datos es necesario considerar de nuevo la percepcion de
peligrosidad de los individuos, que puede tener una influencia notable en el uso del carril bici. En el caso de
las personas de mayor edad este puede ser un elemento influyente, ya que tienden a ser mas sensibles a los

riesgos potenciales.

31Segln los datos del Padron Municipal de Habitantes a 1 de enero de 2020, ya que los de 2021 no estén disponibles. Para el dltimo
grupo se ha utilizado como tope del intervalo las personas de 75 afios. Acceso en: https://www.valencia.es/cas/estadistica/anuario-

estadistica?capitulo=2
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Asimismo, debemos destacar un incremento notable de personas de la segunda franja de edad entre las dos
olas, acompafiado de un descenso de los individuos de mayor edad®. Aqui nos aventuramos a decir que este
resultado no es mas que el efecto estadistico resultante de una vuelta a la presencialidad de muchas personas
en edad de trabajar que el afio anterior se encontraban teletrabajando como consecuencia de la situacién
epidemioldgica del momento, asi como de parte del estudiantado (pues como ya se ha expuesto en 2020 las
condiciones en las universidades valencianas eran todavia de semipresencialidad, mientras que en la oleada

de recogida de datos de 2021 la presencialidad ya era completa).

Para mejorar este analisis preliminar acerca de la edad de las personas usuarias, en adelante veremos su dis-

tribucion en cada zona y en cada tipo de vehiculo.

Grafico 23. Distribucion de los Grafico 24. Distribucion de los
usuarios/as de cada zona por edad usuarios/as de cada zona por edad (2021)
(2020)
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En la mayoria de las zonas se ha producido un descenso del porcentaje de personas de entre 16 y 30 y mayores
de 51 y un aumento de aquellas entre 31y 50 afios. Observar los datos absolutos nos permite esclarecer que
en realidad lo que ha sucedido es que este Ultimo grupo de edad se ha incrementado en mayor medida que
el primero. No obstante, cabe recordar que a esto le acompafia un descenso del nimero de personas mayores
de 51 afios (si bien muy limitado en términos absolutos, pudiendo considerar el nimero de usuarios/as estable,

pero relevante en términos relativos, como puede observarse en los graficos).

32 Nuevamente es relevante sefialar que ambas evoluciones no solo se dan a nivel porcentual, también en términos absolutos, si bien
en este caso las diferencias son poco significativas y pueden obedecer a meras fluctuaciones observacionales.
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Asi, en el punto de Facultats-Manuel Candela asciende un 10% el nimero de personas de entre 16 y 30 afios,
llegando a rozar el 70% de los usuarios/as de esta zona. Como hemos sefialado con anterioridad, al situarse
esta zona entorno a centros de estudios universitarios, los datos van acordes a la vuelta a la presencialidad de

las clases.

El caso de la Ronda Nord parece integrar ambos fendmenos de vuelta a la presencialidad en su conjunto (el
de los mas jovenes y el de las personas de entre 31y 50 afios), ya que ambos grupos experimentan un desta-

cable ascenso respecto a 2020.

Pero aparte de la evolucion de los datos, es conveniente ver las diferencias en los perfiles de cada zona. Asi,
vemos que las zonas con un perfil mas joven son las que se encuentran en el entorno de las universidades. La
distribucion de las personas de entre 31y 50 afios es bastante homogénea, salvo en las zonas que predominan

particularmente alguna de las otras franjas.

El caso de las personas mayores de 51 afios es particular: en contra de lo que podriamos esperar por cuestio-
nes de sensacién de peligrosidad, en las zonas con menor presencia de carril bici (como Benicalap-Nou Mes-
tallay Ronda Sud) es en las que mayor porcentaje de personas de esta franja de edad encontramos. Esto quiza
se deba a que son zonas con mayor envejecimiento poblacional. En ese caso esta puede incluso ser una de las
causas por las que hay una menor red de carril bici: por entender que las personas de mayor edad no tienen

unos patrones de desplazamiento que hagan necesaria esta infraestructura.

Sin embargo, la explicacion mas probable de este factor tiene que ver con el efecto composicion: la menor
calidad de la red expulsa a otros usuarios (especialmente mujeres, de acuerdo con los datos que ya hemos
visto) en mayor medida que a las personas mayores, que como presentan tasas de uso mas reducidas proba-
blemente ya han descartado anteriormente a los usuarios mas sensibles al riesgo y, por efecto composicion,
da la sensacién de que los usuarios de mas edad emplean mas el carril bici en zonas con menos calidad de la

red.

Las conclusiones que nos permiten extraer estas cifras es que, muy probablemente, los usuarios a partir de
cierta franja de edad, mas masculinos y con menor percepcion del riesgo, son relativamente estables e indife-
rentes a las condiciones de la red de carril bici, y por eso dan la sensacién de aumentar en zonas donde una
mala calidad de la misma expulsa a otras cohortes de personas usuarias. Asimismo, se detecta un problema
general (asociado quizds mas a cuestiones de esfuerzo fisico y pericia requerida que a cuestiones de riesgo)
respecto del empleo de estos medios de movilidad por las personas mayores, que es dificil de resolver por

medio de mejoras en la red (aunque no deberia ser tampoco totalmente independiente de la misma).
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Otro punto a tener en cuenta es el uso que hace cada grupo de edad de los diferentes vehiculos que circulan
por el carril bici. En este caso, no se ha producido una evolucién destacable entre 2020 y 2021, por lo tanto,

nos centraremos en los datos mas recientes.

e L . El uso de la bicicleta es mayoritario en todas
Grafico 25. Distribucion de los usuarios/as de
cada grupo de edad por transporte utilizado las franjas de edad, seguido por el del pati-

nete y dejando a Valenbisi atras. Ahora bien,
51ymas [N75% 0% 16% icicl S : .
M Bicicleta se aprecian diferencias considerables que

31a50 [NGAIIIIIN9% ! 27% Valenbisi  otrataremos aqui.
Patinete
16230 [NZE%NIN 16% 38%

Las personas de entre 16 y 30 afios son las
que se distribuyen de forma mas equilibrada
entre los diversos vehiculos. Aun asi, predominan sobre todo la bicicleta y el patinete. Aunque el uso de la
primera supera claramente al del segundo, la diferencia entre ambos es tan solo de un 8%. De hecho, esta
distancia entre un vehiculo y otro es mucho menor que en la poblacién general (26%). En otras palabras, el
uso del patinete es mucho mayor en los jévenes que en la poblacién general y supone 2 de cada 5 vehiculos
llevados por jévenes. A pesar de ello, los jévenes también son los que mas uso hacen de Valenbisi, como

adelantdbamos mas arriba.

Por otro lado, en las personas de entre 31 y 50 afios existe un predominio claro de la bicicleta, pero 1 de cada

4 lleva patinete. En cambio, el uso del carril bici no llega al 10% de los usuarios/as de estas edades.

Por ultimo, en los mayores de 51 afios el uso de la bicicleta es
Las personas mayores de 51 afios

son mas reacias al uso de las nuevas
alternativas a la bicicleta: Valenbisiy el del patinete mucho menor (16%). En cambio, el uso de Valen-
el patinete.

mucho mayor que en las otras franjas (un 75% optan por ella) y

bisi se asemeja al de la franja anterior.

Entre las cuestiones a tener en cuenta aqui cabe destacar la apertura al manejo de vehiculos asociados a
nuevas tecnologias y modos de transporte (Valenbisi y patinete). De tal manera, las personas mas jovenes

estarian mas dispuestas a estas novedades que las de mayor edad.

Similarmente, en el caso del patinete puede entrar en juego el factor de percepcién de peligrosidad, que haria

que los individuos de mayor edad no se sintiesen confiados para utilizarlo.
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5.1 ¢COMO HAEVOLUCIONADO EL NUMERO DE PERSONAS QUE USAN VALENBISI?

El servicio de Valenbisi de larga duracion surgié en 2010 como una alternativa colaborativa y sostenible a otros

medios de transporte. Aunque inicialmente tuvo un éxito importante, pronto alcanzo su pico de usuarios y

entro en declive.

Grafico 26. Evolucion del nimero de abonos de larga duracién de

Valenbisi
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En efecto, los datos del nimero de abonados al sistema mues-
tran un rapido ascenso que alcanzd su maximo a los dos afios
de la emergencia de la iniciativa, con mas de un milléon de per-
sonas abonadas. Pero la tendencia se invirtio con las progresivas

subidas de las tarifas del servicio desde 2012 hasta 2015 (pa-

El uso de los abonos de
larga duracién de Valenbisi
sigue en declive.

sando progresivamente cada afio de 18€ en 2010 a 29,21€ en 2015, tarifa que se ha mantenido hasta ahora)®.

Finalmente, en 2016, tras congelar las tarifas, la curva se estabilizd, aunque en 2018 comenzé a descender

sutilmente hasta la actualidad.

De todos modos, una lectura alternativa o incluso complementaria a la de la subida de las tarifas se centra en

el uso de la bicicleta propia. Junto a la implementacién del sistema de Valenbisi se incrementd notablemente

la red de carril bici de la ciudad (antes de la implantacion del servicio de Valenbisi, el carril bici era de 108km,

33 De la Cruz Nevado, A. 7 de marzo de 2017. Valenbisi baja su precio... a los nuevos abonados. Valencia secreta. Acceso en: https://va-

lenciasecreta.com/valenbisi-baja-precio-los-nuevos-abonados
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para 2011 habfan ascendido a 121km, que mas adelante irfan amplidndose)?*, factores que, juntos, pudieron

incentivar a medio plazo el traslado al uso de la bicicleta propia como medio de transporte.

Abonos de corta duracion

En los abonos de corta duracién la evolucidn es bien distinta y, concretamente, mas positiva. Aunque al prin-
cipio el uso de este sistema no parecia despegar del todo, mds adelante se ha consolidado un crecimiento

notable.

Grafico 27. Evolucion del numero de abonos de corta duracion de Valenbisi
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En los inicios del servicio se produjo un gran incremento del nimero de personas usuarias que se estabilizd
rdpidamente hasta 2014. A partir de ese afio ascendié progresivamente su uso hasta 2018, coincidiendo con
un crecimiento sostenido del turismo en la Comunitat Valenciana®. Aunque con la llegada de la pandemia el
numero de abonos de este tipo se desplomd junto al turismo, los datos de 2021 hasta el momento parecen
indicar una buena recuperacion. Ademads, una cuestion resefiable en el caso de este tipo de abonos es que su

precio se ha mantenido bastante estable®, a diferencia de las tarifas de los abonos de larga duracién.

En efecto, vemos cémo el avance de este tipo de abonos tiene mucho que ver con la evolucion del turismo,

pero también con las condiciones y tarifas del propio sistema.

34 Ajuntament de Valéncia. Evolucié de la longitud del carril bici i ciclocarrers en servici. 1996-2019. Oficina d’Estadistica. Acceso en:
https://www.valencia.es/val/estadistica/anuari-estadistica?capitulo=3

35 EpData. Comunidad Valenciana - ¢ Cuantos turistas llegan a la comunidad? Acceso en: https://www.epdata.es/datos/turistas-inter-
nacionales-comunidad-autonoma/68/comunidad-valenciana/299 (consultado por Ultima vez el 29 de octubre de 2021).

36 En sus inicios, el abono de corta duracién tenia un coste de 10€ y en la actualidad dicha tarifa tan solo ha ascendido 3,30€. Se puede

consultar en: http://cas.valenbisi.es/Abonate/Tarifas
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5.2 ¢DONDE SE ENCUENTRAN LAS PERSONAS QUE USAN VALENBISI?

El uso medio de Valenbisi entre las personas usua-
Un 12% de las personas que utilizan

rias del carril bici es de un 12% en ambas olas, aun-
el carril bici va con Valenbisi.

gue encontramos algunas diferencias temporales.

Se ha producido un incremento considerable en el punto de Facultats-Manuel Candela, resultando en que
actualmente los usuarios/as de Valenbisi suponen casi 1 de cada 4 de las personas contadas en el carril bici.
Este incremento se ha producido claramente por la vuelta a la presencialidad de las clases universitarias,
puesto que los jévenes son el grupo de edad que mas uso hace de Valenbisi. Tanto es asi que en ambas olas

las zonas con mayor porcentaje de usuarios/as de Valenbisi son las situadas en torno a las universidades y Pont

d’Aragd, que conecta con dichas zonas.

Grafico 28. Porcentaje de usuarios/as Grafico 29. Porcentaje de usuarios/as
con Valenbisi por zona (2020) con Valenbisi por zona (2021)
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Por otro lado, cabe mostrar los datos absolutos del nimero de personas usuarias de ambas fuentes®. Aqui
solo representaremos los datos de 2021 para que la comparacion entre fuentes sea mas facil. Ademas, las

variaciones entre 2020y 2021 no son particularmente destacables.

37 La elaboracién del segundo grafico se ha hecho a partir de los datos de alquileres de las estaciones de Valenbisi que se encuentran
en cada zona. Por ejemplo, para la zona de Facultats-Manuel Candela se han agrupado los datos de todas las estaciones de la avenida

de Blasco Ibafiez y la de la calle del Doctor Manuel Candela.
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Grafico 30. Numero de usuarios/as
de Valenbisi por zona (2021)
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Grafico 31. Numero de alquileres de
Valenbisi por zona (2021)
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Las dos fuentes de datos nos muestran Facultats-Manuel Candela y carrer de Xativa entre las zonas con mas

personas usuarias de Valenbisi. La primera, como hemos reiterado en varias ocasiones, es una zona joven

(siendo los jévenes el grupo que mas uso hace de este servicio). La segunda es sencillamente la zona con mas

transito general en el carril bici.

Asimismo, ambas fuentes sitUan a Benicalap- Nou Mestalla y Pérez Galdds entre las que tienen menos perso-

nas usuarias de Valenbisi. Este hecho concuerda con que, en general, estas zonas estadn entre aquellas con

menos trafico (como resultado de los factores sefialados al principio: baja densidad de la red de carril bici en

las dos zonas y localizacién periférica y tipo de trayectos realizados en Benicalap).

Asi y todo, las dos fuentes difieren bastante en muchas de las zonas. Puesto que cada una de ellas mide un

fenémeno diferente, es probable que se deba a que el alquiler de las bicicletas no se realiza necesariamente

en la zona en la que han sido contadas en nuestro estudio.
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5.3 ¢CUALESEL PERFIL DE LAS PERSONAS USUARIAS DE VALENBISI?

Con el fin de comprender mejor el uso concreto del sistema de Valenbisi exploraremos el perfil de las personas

usuarias (su género y su edad).

Grafico 32. Porcentaje de hombres Grafico 33. Porcentaje de hombres y
y mujeres en Valenbisi (2020) mujeres en Valenbisi (2021)

0,
41% B Hombre 46%

Mujer

En cuanto al género, aunque los datos de los contajes de 2020 presentaban un cierto sesgo, en linea con el
sesgo general de las personas que utilizan el carril bici (es decir, aproximadamente un 60% de hombres y un
40% de mujeres), en 2021 esta realidad parece haber cambiado. Los datos de esta segunda ola presentan una
situacion bastante equitativa, donde la diferencia de uso de Valenbisi entre géneros es tan solo de un 8%

(predominando siempre el nimero de hombres).

La explicacidon a esto quiza tenga que ver con el hecho de que las personas usuarias de Valenbisi son un perfil
particularmente joven (nos centraremos en esto mas abajo). En efecto, si esto es asi, los datos corroboran

nuevamente el hecho de que el sesgo de género en esta materia se diluye en las nuevas generaciones.

Sin embargo, si nos paramos a ver los datos de los abo- . .
Grafico 34. Porcentaje de abonos por

nos de Valenbisi, el sesgo de género vuelve a hacerse género

patente: hay un 36% mas de hombres abonados que de

mujeres.
Una posible explicacion para esta diferencia entre los = Hombre
datos de las dos fuentes puede ser la tasa de inactividad Mujer

de algunos abonados hombres. Es decir, quiza en su mo-

mento se abonaron mas hombres que mujeres (por los

roles de género asociados a la bicicleta que hemos se-

fialado previamente), pero luego optaron por usar su propia bicicleta (como hemos dicho, el porcentaje de
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hombres que usan bicicleta propia es bastante superior al de mujeres). Esto puede haber derivado en la exis-

tencia de muchos hombres abonados a Valenbisi que no lo utilizan.

En segundo lugar, en lo referente al uso de Valenbisi por edades, aqui es importante tener en cuenta que los

grupos de edad de las dos fuentes utilizadas no se corresponden exactamente (aunque son similares). De igual

manera, aqui solo hemos representado los datos de los contajes de 2021, por ser muy similares a los de 2020.

Grafico 35. Distribucion de edad de Grafico 36. Porcentaje de abonos por
los usuarios/as de Valenbisi (2021) grupo de edad
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Las diferencias entre los contajes y las estadisticas de los abonos de Valenbisi son minimas. En base a esto

podriamos decir que en torno al 60% de las personas que usan Valenbisi son jovenes, aproximadamente el 8%

son de avanzada edad y un 32% tiene una edad intermedia. Estos datos sefialan diferencias notables con los

de la poblacién general: hay un 14% mas de jovenes en Valenbisi que en el total de los usuarios/as del carril

bici y un 11% menos de personas de edad intermedia.

Las personas jovenes
son las que mas uso
hacen de Valenbisi.

Asi, de nuevo corroboramos que el perfil de la persona usuaria de Va-
lenbisi es particularmente joven. Como apuntdbamos antes, segura-
mente se debe a una mayor predisposicidn al uso de nuevas formas
de movilidad por parte de las personas de menor edad, frente a un

rechazo mayor por parte de las personas de mayor edad.
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6 LOSRIDERS EN EL CARRIL BICI

Las personas que llamamos riders o repartidores/as de plataformas digitales tomaron particular relevancia al
iniciarse la pandemia, puesto que los bares y restaurantes o estaban cerrados o estaban limitados por las
restricciones horarias y de aforo. Asimismo, desde las autoridades se recomendaba limitar los contactos so-
ciales, con las consecuencias que ello puede tener a la hora de decidir ir presencialmente a un espacio de
restauracion o pedir a domicilio. Por esta razén los repartidores/as proliferaron como habian venido haciendo

en los afios anteriores con la emergencia de plataformas digitales de gestion de estos servicios.

Ciertamente, con el inicio de la pandemia la situacién de los repartidores/as de plataformas digitales tomd
especial relevancia. Con la mayoria de los espacios de restauraciéon sin poder ofrecer servicios en local, el

reparto a domicilio se convirtié en una buena alternativa para mantener el negocio funcionando.

Desde la Catedra de Economia Colaborativa y Transformacién Digital se llevé a cabo una Crénica del trabajo
de los riders®® durante el estado de alarma donde se relata como el trabajo de este tipo de repartidores/as,
considerado esencial, siguié adelante sin las debidas medidas de prevencién y protecciéon de su salud. No solo
eso, las medidas de proteccién a trabajadores/as planteadas por el gobierno (por ejemplo, un permiso retri-
buido para las personas que se dedicaban a servicios no esenciales) se limitaban a las personas asalariadas,

dejando asi en situacion de desproteccién a los riders.

Por tanto, vemos que este perfil de “repartidor/a” es distinto al tradicional. Aqui nos centraremos en aquellos
gue se desplazan por el carril bici y exploraremos su presencia, su perfil y en qué condiciones desarrollan sus

tareas.

38 Sanchez Ocafia, J. M. Mayo 2020. Crénica del trabajo de los riders durante el estado de alarma: los 50 primeros dias. Catedra d’Eco-
nomia Colaborativa i Transformacié Digital. Acceso en: https://www.uv.es/catedra-economia-collaborativa-transformacio-digi-
tal/ca/novetats-1286057015758/Novetat.htm|?id=1286129125235
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6.1 ¢CUANTOS RIDERS HAY EN VALENCIA?

Grafico 37. Porcentaje de usuarios/as Grafico 38. Porcentaje de usuarios/as
riders (2020) riders (2021)
3%
5%
Riders
Poblacidn
general
95% 97%

Un 3% de las personas
que utilizan el carril
bici son riders.

Si bien en 2020 el porcentaje de personas usuarias del carril bici que
eran riders era un 5%, en 2021 este parece haber disminuido. Pero la
caida no solo ha sido a nivel porcentual, lo que es razonable en un con-
texto de reanudacion de toda la actividad laboral y educativa, que con-

lleva un incremento del resto de usos que haria perder peso porcen-

tual a los riders, sino que también lo es en los valores absolutos. Esto parece ser resultado de la situacién

epidemioldgica actual, que al ser positiva ha hecho que la gente retome los habitos previos a la pandemia

(comer fuera de casa en mayor medida y reducir correlativamente los pedidos a domicilio), a lo que sin duda

ha ayudado la relajacién de las restricciones de aforo en hosteleria (todavia existentes en noviembre de 2020

en el ambito de la Comunitat Valenciana cuando se realizd la primera oleada). Esto es, los datos recogidos

certifican la evolucion natural y esperable del sector a medida que la situacion se ha ido normalizando, desde

la percepcion del riesgo a la relajacién de restricciones, en el sentido de propiciar un paulatino retorno a pautas

de consumo en locales y en domicilio alejadas de la excepcionalidad vivida durante 2020 que incentivd mucho

esta Ultima. Aunque es muy posible que parte de este incremento se haya consolidado, es obvio que no ha

sido asi con todo él, de modo que la demanda a domicilio ha experimentado un descenso, reduciéndose asi

también el nimero de riders.
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Grafico 39. Numero de riders contados .
por compafiia Las compafiias que han pasado
por un proceso de laboralizacion
Glovo _639 847 de sus empleados/as, han dismi-
nuido su presencia.
Just eat ] 78123 P

. 87 Sinos fijamos en las empresas para las que tra-
Deliveroo e 145 2021

= 2020 bajan este tipo de repartidores/as3® vemos

Ubereats oS s 360
que las principales compafiias son las mismas

No identificado 62 que el aflo pasado, aunque ha variado la rele-
Deelivers = 24 vancia de estas: Glovo se mantiene como la
primera pero desciende respecto a 2020, Uber

eats pasa de ser la segunda mas relevante a ser la cuarta, Deliveroo desciende y Just eat se convierte en la

segunda mds importante.

Esta evolucidon muestra un posible efecto de la llamada “Ley Rider”*° (que el afio pasado no estaba aln vigente):
la adaptacion de las empresas a esta ley ha hecho que disminuyan el nimero de repartidores/as. Pero no sélo
eso, también ha provocado cambios muy interesantes en la composicion y cuotas de mercado del sector, con
empresas claramente mejor adaptadas a las nuevas exigencias que se han aprovechado de esta situacion y
con la aparicién de subcontratas a las que las empresas tradicionales del sector han recurrido en su proceso
de adaptacion al nuevo marco legal. Al menos eso es lo que parece indicar que tan solo Just eat haya crecido
respecto al afio anterior, pues se trata de la Unica compafiia que ya funcionaba con anterioridad cumpliendo
lo que ahora son las condiciones legalmente exigidas en la actualidad, teniendo a sus riders contratados labo-

ralmente y no trabajando con la condicién de auténomos.

39 | a asignacidn de los riders a una empresa u otra se ha llevado a cabo mediante la observacién de la marca que llevaban en la mochila,
pero es importante tener en cuenta algunas cosas. En primer lugar, algunos llevan una determinada mochila, pero no necesariamente
trabajan para esa empresa (por ejemplo, si antes trabajaban en la empresa de la cual llevan la mochila, puede ser que la conserven
para no tener que comprar otra). Por otro lado, algunas de las compafiias principales suelen utilizar subcontratas para el reparto, por
lo que algunas de las personas asignadas a “no identificado” o “Deelivers” puede ser que en realidad repartan para alguna de las otras.
Por uUltimo, cabe matizar que la categoria “no identificado” hace referencia a personas que llevan una mochila sin identificacion de
ninguna compaifiia. Esto puede ser porque son personas que trabajan para mas de una empresa o porque trabajan para una subcon-
trata.

40 Real Decreto-ley 9/2021, de 11 de mayo, por el que se modifica el texto refundido de la Ley del Estatuto de los Trabajadores, apro-
bado por el Real Decreto Legislativo 2/2015, de 23 de octubre, para garantizar los derechos laborales de las personas dedicadas al
reparto en el ambito de plataformas digitales. Acceso en: https://www.boe.es/buscar/doc.php?id=BOE-A-2021-7840
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6.2 ¢DONDEY CUANDO PODEMOS VER A LOS RIDERS?

Grafico 40. Porcentaje de riders por
zona

7%

Carrer Xativa

10%

6%

En cuanto a la localizacién de los repartidores/as de
plataformas digitales, los puntos donde se han con-
tado mas riders han sido el del carrer de Xativa, el de

Pont de Fusta y el de Pont d’Aragd.

Pont de Fusta 5%
Mientras el caso del carrer de Xativa puede deberse

Pont d'Arago 4% Lo

& 8% al hecho de que es una zona central y turistica donde
Facultats + Manuel .
Candela 35/(‘% se concentran muchos establecimientos, en el caso
. 3% de los puentes la acumulacion de riders puede ser re-
Media 247
sultado del ya mencionado “efecto embudo” (al no
Universitats + Perisi 1 39 2021
Valero 3% 2020 haber ramificaciones posibles del carril bici en los
Pérez Galdds Z2“;//3 puentes, se concentran los usuarios/as).

0% En cambio, las zonas con menor presencia de este

Benicalap-NouMestalla 1%
tipo de repartidores/as son las rondas Nord y Sud y la

Av. Port 100% . , .
° Avinguda del Port. Estas zonas son mas periféricas, lo

Ronda Sud 09,/?’ cual puede influir en el hecho de que se concentre

Ronda Nord 0% menor demanda, ademas de la menor presencia de
0%
establecimientos.

Con todo, otra posible razén para esto es la menor presencia de carril bici, que puede influir en el tipo de

transporte utilizado para los repartos. Es decir, quiza en esta zona se utilizan mas los vehiculos motorizados.

También es relevante observar en qué momento del dia hay mayor afluencia de riders.

Grafico 41. Distribucion del porcentaje de riders y usuarios/as de la
poblacién general por franjas horarias (2021)
100%
80%
60%
0 Riders
40% L
Poblacidn general
20%

0%

07:30-09:30 13:00-15:00 18:00-20:00 20:00-22:00
La distribucién de la presencia de los riders varia mucho entre franjas horarias en ambas olas, mientras la de

la poblacidn general es mas estable. Asi, vemos que mientras en la poblacién general el pico de personas
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usuarias se da por la mafiana y va descendiendo (con un ligero repunte en la Ultima franja), en el caso de los
riders la jornada empieza a mediodia, desciende casi a O por la tarde y es a ultima hora cuando se da el pico.
En efecto, el pico de personas en el carril bici en la poblacién general se produce en las horas en las que
empieza la jornada laboral y las clases de los centros docentes. En cambio, los momentos en los que estan

presentes los repartidores/as de plataformas digitales coinciden con las horas de las comidas.

6.3 ¢EN QUE CONDICIONES SE DESPLAZAN LOS RIDERS?

En primer lugar, aunque es un dato bastante intuitivo, es interesante observar los vehiculos en los que se

desplazan este tipo de trabajadores/as.

Grafico 42. Distribucidon de los usuarios/as Grafico 43. Distribucion de los usuarios/as de
de la poblaciéon general y de los riders por la poblaciéon general y de los riders por
transporte utilizado (2020) transporte utilizado (2021)

Poblacién general [INEEZIIINI2% 29% W Bicicleta  poplacion general  [INISERIINL3% 31%

Valenbisi

Riders SIS .o Riders BTSN 155

1%

En los riders, el uso de la bicicleta propia es muy superior al de la poblacidon general en ambas oleadas del
estudio (un 34% mas en la primera y un 25% en la segunda), el de Valenbisi es casi inexistente y el del patinete
es considerablemente menor al del resto de personas usuarias del carril. Es natural que esto sea asi, puesto
gue la bicicleta es el vehiculo que se ha venido utilizando desde el principio para este tipo de servicios y se

puede obtener por un precio menor al de los patinetes.

Sin embargo, lo que realmente nos interesa aqui es el cambio

Tras la laboralizacidn de los | €n la distribucién entre una ola y otra. En la actualidad se han
f/C/EfS, se ha incrementado observado un 11% menos de riders en bicicleta que se han tras-
el porcentaje de los que ladado a los otros vehiculos, especialmente al patinete. En 2021
llevan patinete. el uso del patinete es de un 18% de los repartidores/as de pla-

taformas, un 10% mas que el afio anterior.
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Este hallazgo es particularmente relevante, ya que parece una clara consecuencia de la aplicacién de la men-
cionada “Ley Rider”, ya que sabemos que al tener contrato laboral existen mas incentivos y mejores condicio-

nes para invertir en innovaciones tecnoldgicas como esta para ser mas eficiente en el servicio dado*.

Por otro lado, una de las cuestiones fundamentales que ha emergido en la esfera publica acerca de los repar-
tidores de plataformas digitales ha sido la de sus condiciones de trabajo y los riesgos asociados a ellas. Por ello,
algunos de los datos que hemos recogido se han basado en algunos Elementos de Proteccién Personal y del

Vehiculo utilizados en el momento del desplazamiento: el uso de casco, luces, elementos reflectantes, etc.

La realidad que vemos en el siguiente grafico no es la éptima en cuanto a las condiciones de seguridad de este
tipo de trabajadores/as, pues sefiala algunas carencias notables y pocos cambios positivos tras la aplicacion

de la ya mencionada “Ley Rider”.

Grafico 44. Porcentaje de riders En primer lugar, la utilizacion de un soporte mavil

observados con... no se ha incrementado mucho, pero su uso gene-

ralizado en casi la totalidad de los riders se man-
92%

Soporte movil . . -
P P 88% tiene, seguramente debido a su practicidad para
64% el desempefio del trabajo.
Luces N 62%
41% El segundo elemento mas reportado en los con-
0
Casco [ 25% . .
tajes son las luces, ya que un 64% de las personas
Elementos reflectantes 38% 2021 . .
ue llevan a cabo este trabajo las llevan. A pri-
en el vehiculo P 50% = 2020 4 J P
289% mera vista parece un porcentaje bastante ele-
Luces encendidas ;
R 37% vado, pero si tenemos en cuenta que es un ele-

Elementos reflectantes | ;9

6 mento obligatorio en el uso de estos vehiculos, en
en laropa W 9%

realidad nos muestra deficiencias en el cumpli-

2%
Guantes g “/0/ miento de dicha ley. Ademas, cabe matizar que

tan solo un 38% de los riders contados en la franja

de noche las llevan encendidas.

En tercer lugar, si nos fijamos en los elementos reflectantes que llevan vemos que ha descendido respecto al

afio anterior. En el caso de los elementos reflectantes en la ropa, cuyo uso disminuye un 7%, esto puede

41 Todoli Signes, A., Sanchez Ocafia, J.M. & Kruithof Ausina, A. 2019. El treball en plataformes digitals a la Comunitat Valenciana. Catedra
d’Economia Colaborativa i Transformacid Digital. Acceso en: https://www.uv.es/catedra-economia-collaborativa-transformacio-digi-
tal/ca/novetats-1286057015758/Novetat.html?id=1286110335920
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deberse a que las observaciones de 2020 se llevaron a cabo aproximadamente dos meses mas tarde que en
2021, cuando hay menos horas de luz. No obstante, el caso de los elementos reflectantes del vehiculo es
diferente, ya que estos suelen ir integrados en el propio vehiculo y no tendria sentido quitarlos y ponerlos. Por
ello, un descenso tan grande desde el 50% de los riders hasta el 38% es llamativo. Una posible razén para ello
es el mencionado incremento del porcentaje de trabajadores/as observados desarrollando su actividad con

patinete®.

Por ultimo, los datos respecto al uso del casco nos dejan con una nota optimista. Mientras en 2020 los riders
observados con casco eran tan solo un 25%, en 2021 este porcentaje ha ascendido hasta el 41%. De hecho,
en la primera ola estos trabajadores/as utilizaban un 16% menos que la poblacion general el casco y en la
actualidad lo hacen en la misma medida que el resto de usuarios/as del carril. A pesar de que el porcentaje
aun es bajo para un colectivo que se dedica a trabajar trasladdndose en este tipo de vehiculos, el incremento
parece indicar una tendencia ascendente seguramente asociada a la aplicacion de la “Ley Rider”. Aun asi, una
parte de ese incremento también puede deberse al creciente nimero de riders que utilizan patinete (siendo

el casco obligatorio en ese vehiculo).

. . . En efecto, el cambio del marco normativo ha he-
Grafico 45. Porcentaje de riders con

casco por compaiiia cho que los riders pasen a ser empleados/as para

las empresas para las que trabajan, con la respon-

Justeat [ 4oy, 8% sabilidad que ello conlleva en materia de riesgos
Glovo | 24%38% laborales. Tanto es asi que vemos cémo el com-

portamiento de Just eat, compafiia que ya traba-

i 6%
Deliveroo | 5502°% 2021 .
jaba como empleadora de estos repartidores/as

. g 34% | 2020 "
No identificado ° en 2020, difiere del resto en cuanto al uso del

Ubereats o 51%% casco.

Deelivers 25% De esta manera, podemos apreciar como la im-
plementacién del nuevo régimen legal ha gene-
rado un gran incremento del uso del casco en todas las compafiias (en la que menos crece su uso, lo hace un

10%, en la que mas, un 26%).

42 Mientras que la mayoria de bicicletas suelen llevar elementos reflectantes integrados en el vehiculo, los patinetes, o bien no los
llevan, o bien son pequefios (lo cual puede haber influido en una mala identificacién de estos elementos por parte de los contadores/as

del estudio).
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Como introduciamos arriba, mientras en 2020 el 42% de los trabajadores/as de Just eat usaban casco, los del
resto de empresas estaban en torno al 25%. Ahora casi el 70% de las personas que reparten para Just eat

llevan casco y en torno al 35% de las que lo hacen para el resto de compafiias lo llevan.

Viendo esto, en algunos casos parece claro el efecto de cam-
La laboralizacion de los riders

ha generado un mayor uso
de los elementos de protec-
cion personal y del vehiculo.

biar la relacién laboral de los riders con las compafifas. Sin
embargo, si integramos el uso de todos los Elementos de
Proteccion Personal y del Vehiculo mencionados en una

Unica medicién transformdndola en una nota de 0 a 10%, |a

evolucion general positiva estd en duda ya que en 2020 esta

nota seria un 4,0y en 2021 un 3,9 (esto es, un suspenso en los dos casos). Es decir, si consideramos todos los
elementos de seguridad en su conjunto, las condiciones de seguridad de los repartidores de plataformas digi-
tales son claramente deficientes. Y no solo eso, entre un afio y otro (y con la aplicacion de la “Ley Rider” entre

medias), no se habria producido una transformacion general de mejora.

Sin embargo, hay que considerar que una parte de la nota que hemos sefialado incluye el descenso en el uso
de elementos reflectantes en el vehiculo, que ya hemos mencionado que se debe en gran parte a un incre-
mento del niumero de riders que utilizan patinete para sus repartos. Por tanto, si controlamos esta variable y
la eliminamos del calculo, el resultado, aunque deficiente a todas luces, es mas positivo (mientras en 2020 la
nota seria un 3,8, en 2021 seria un 4.0). En ese sentido, corroboramos un nuevo efecto positivo de la “Ley
Rider” (aunque limitado): la mejora de los elementos de seguridad utilizados por los repartidores/as de plata-

formas digitales en la ciudad de Valencia.

6.4 ¢CUALESEL PERFIL DE LOS RIDERS?

Los riders tienen un perfil de género y edad bastante dife-
Los riders tienen un perfil muy

renciado en algunos sentidos respecto al de las personas o '
masculinizado y joven.

usuarias del carril bici de la poblacion general.

43 Esta medida se ha llevado a cabo a partir de la media de todos los porcentajes de riders observados con cada uno de los elementos
de seguridad analizados. Después se ha dividido entre 100 para convertir el porcentaje resultante en una nota de 0 a 10.
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L g N .y . En cuanto al género, existe una
Grafico 46. Distribucién de los usuarios/as de la

poblacion general y de los riders por género (2021) clara masculinizacion de las per-

sonas que tienen en este tipo de

Poblacién general _ 40% empleo. De hecho, casi la totali-

B Hombre
Mui dad de los riders son hombres,
ujer

widers [ ,
iaers _ segun los datos de las dos olas
del estudio. Por tanto, vemos

que el sesgo de género es mucho mas acentuado entre este colectivo que entre la poblacién general.

A pesar de esa diferencia, las razones para este sesgo son seguramente las mismas que para el de la poblaciéon
general: los roles de género asociados al esfuerzo fisico y a la peligrosidad del empleo (mientras los hombres
tienden a considerarse aptos para realizar actividades relacionadas con la fuerza vy la resistencia fisica, las mu-
jeres se presentan inseguras al respecto, ademas de tener una mayor percepcion de los riesgos asociados al

empleo.

Si, ademas, analizamos la distribucidn de este tipo de trabajadores/as por franjas de edad, el sesgo etario se

hace patente.

Grafico 47. Distribucion de los Grafico 48. Distribucion de los usuarios/as de
usuarios/as de la poblacién general y la poblacion general y de los riders por grupo
de los riders por grupo de edad (2020) de edad (2021)
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Actualmente, casi todos los riders son menores de 50 afios (98%). Pero, ademas, la mitad de ellos son menores
de 30 afios. De hecho, aunque el 45% tienen entre 31y 50 afios, si pudiésemos acceder a un desglose de esta
franja por edades, seguramente la mayor parte de los riders se concentrarian en las edades mas bajas del
tramo. Asimismo, la representacion de los jévenes entre los repartidores/as de plataformas digitales es consi-

derablemente mayor que en el resto de las personas usuarias del carril bici.

Estos datos eran de esperar, puesto que este tipo de trabajo tiene dos caracteristicas que lo convierten en un
trabajo “de jévenes”: requiere una buena forma fisica y suele ser lo que denominamos como un “side job”, es

decir, un trabajo que se desarrolla como actividad secundaria. En los menores de 30 afios este tipo de empleos

son frecuentes, puesto que les permiten ganar dinero mientras cursan sus estudios.
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En relacion con eso, cabe aludir a una cuestién particular que muestran los datos: porcentualmente se ha
producido un crecimiento del grupo etario entre 31y 50 afios. Sin embargo, el nimero de riders de esta edad
ha descendido, aunque lo ha hecho en menor medida que el nimero de trabajadores/as de las franjas de
menor y mayor edad. Esto es, se ha producido un brusco decrecimiento del nimero de riders de los grupos de

edad de los extremos, mientras en el grupo etario central este descenso ha sido menor.

En el caso de los jévenes, esto puede ser nuevamente un resultado de la aplicacion de la “Ley Rider”, puesto
que al requerir de una relacion laboral puede haber hecho mas dificil la contratacién de personas en condicio-

nes que les permitan tenerlo como un trabajo secundario.
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7 CONCLUSIONES Y PROPUESTAS DE MEJORA

7.1 CONCLUSIONES A PARTIR DE LAS OBSERVACIONES REALIZADAS

Aunque de los datos y observaciones realizadas se deducen muchas conclusiones de muy diversa indole y que
afectan a muchas microparcelas de la realidad analizada, que se han ido detallando a lo largo de la presenta-
cion de estos datos con su completo aparato cuantitativo, consideramos necesario tratar de extraer las con-
clusiones globalmente mds consistentes, por un lado, porque se manifiestan en diversos momentos y obser-
vaciones realizadas de forma coherente y que, a su vez, son las mas relevantes desde la perspectiva de una
evaluacion y posterior redisefio de las posibles politicas publicas de movilidad en la ciudad de Valencia, en
concreto en referencia a la red de carril biciy a la oferta de sharing publico de bicicletas, desde una perspectiva
basada en el seguimiento de las dos directrices basicas que desde un primer momento vienen enhebrando
este estudio que, como se ha resaltado varias veces han de ser las dimensiones de la sostenibilidad/descarbo-
nizacién vy la inclusividad social. A estos efectos, las conclusiones mas destacables que se deducen directa-

mente de las observaciones realizadas son:

La red de carril bici de la ciudad de Valéncia es un éxito globalmente considerada y lo es tanto mas
cuanto de mayor calidad es la infraestructura, en términos de seguridad y accesibilidad para el uso
pero también, y muy especialmente, en términos de complitud de la red y cierre de su mallado. A este
respecto, los datos recogidos avalan plenamente la politica de expansién de la red y parecen demos-
trar que su expansién no sélo provoca un incremento de usuarios de estos modelos de movilidad sino
que, ademas, las zonas de la ciudad todavia menos malladas presentan unas tasas de uso de la bicicleta
o del resto de vehiculos de movilidad personal que emplean esta infraestructura menor a la de las
zonas con una red mas madura y completa.

Esta evidencia nos permite afirmar que hay una demanda latente de personas usuarias potenciales
gue, al menos en esas zonas de la ciudad, no esta empleando la bicicleta o formas equivalentes por
falta de una infraestructura suficiente que le permita desplazarse de forma funcional. Por lo demas,
estos datos, recogidos a partir de nuestro estudio observacional, son plenamente coherentes con los
que el propio Ajuntament de Valéncia ha ido recopilando en sus observaciones cuantitativas respecto
del paulatino incremento de uso de la red (y que también da cuenta de incrementos notables cuando
una nueva infraestructura o eje de carril bici se pone en servicio en zonas hasta ese momento poco

atendidas).
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Desde una perspectiva de sostenibilidad y descarbonizacion esta evidencia tiene una indudable im-
portancia, pues demuestra la existencia de personas usuarias que todavia no hacen uso de medios
mas ambientalmente sostenibles de transporte debido a carencias en infraestructura que, en cambio,
no existen para los medios de transporte menos sostenibles (vehiculos de turismo privados).
Asimismo, a partir de las mediciones realizadas y de las evidencias recogidas, quedan de manifiesto la
importancia del efecto red para captar personas usuarias y, también, la existencia de problemas en la
zona oeste y suroeste de la ciudad, por disponer a dia de hoy de una red de carril bici mucho menos
densa (por mucho que haya proyectos para paliar estos déficits en marcha, la incidencia de los cuales
deberd medirse en el futuro, cuando sean completados, pero que en todo caso es de prever, a la vista
de los datos recogidos, que deberia ser una incidencia elevada).

Existen relevantes diferencias de género respecto del uso de la red de carril bici, que es una infraes-
tructura utilizada en mayor medida por usuarios masculinos que femeninos. También aparecen im-
portantes diferencias por edad, con menos personas usuarias de edad avanzada. Estas diferencias se
atenuan, sin embargo, en tres circunstancias: grupos de edad mas jévenes, donde casi existe paridad;
Valenbisi, donde las diferencias también se atenUan de manera notable hasta casi alcanzar la paridad
(ambos sectores, ademas, se superponen en gran medida); y por ultimo zonas donde la red presenta
mayor mallado y densidad, asi como mayor calidad, permitiendo completar los desplazamientos con
mas seguridad por no haber de salir de la misma para muchos trayectos.

Estos datos son extraordinariamente importantes en la dimensién de inclusion social, por cuanto nos
dibujan cémo colectivos globalmente mas vulnerables (como por lo demas todos los documentos in-
ternacionales y europeos en la materia evidencian) como son las mujeres o las cohortes de personas
usuarias de edad mas avanzada. Los datos reflejan una realidad que requeriria de actuaciones publicas
para su resolucidén, maxime cuando de éstos parecen deducirse también claves respecto de cémo
paliar estas brechas de edad y de género.

Asi, la evidencia recogida demuestra que tanto el servicio de Valenbisi como una red mds completay
de calidad contribuyen a la reduccién de esta brecha, en el primer caso probablemente por conside-
raciones de tipo socioecondémico (la vulnerabilidad de ciertos grupos sociales se refleja también, nor-
malmente, como sabemos, en esta dimensién) y en el segundo porque estos grupos, siendo mas vul-
nerables y por ello sensibles a consideraciones de peligrosidad, necesitan de un disefio de la red de
mas calidad y mds seguro para decidirse, al menos en algunos de sus segmentos, a hacer uso de este

tipo de movilidad.
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En la medida en que un cierre de estas brechas no sélo indicarian una mayor justicia social en el sector
de la movilidad urbana, objetivo compartido por todos los poderes publicos y predicado por todos los
documentos internacionales, sino también contribuirian a un incremento de la movilidad sostenible
por parte de personas usuarias que actualmente no la emplean por no existir unas condiciones que
les permitan hacerlo de forma totalmente segura y satisfactoria, se trata de un indicador muy potente
respecto de por donde deberian ir las politicas publicas en la materia.

La red de carril bici de la ciudad de Valéncia da un servicio suficiente en ciertas zonas de la ciudad y
en el centro de la misma pero aln no logra movilizar suficientes trayectos en la periferia o de pene-
tracién al centro de la ciudad desde el drea metropolitana. En efecto, a partir de los datos recabados
se detectan unas intensidades de usos y reparto que da a entender que todavia falta completar la red
a efectos de su integracién metropolitana, a la que se podria sacar mas partido con ejes de penetra-
cién en la ciudad que dieran continuidad a los accesos existentes desde localidades de la periferia. Asi
y todo, para estimular el uso de medios de transporte no mecanizados en estas zonas es imprescindi-
ble el desarrollo de actuaciones complementarias que comprenden un nivel administrativo superior:
el incentivo de la intermodalidad mediante mejoras de las redes de transporte publico metropolitano
y la construccion y perfeccionamiento de una red de carril bici que conecte las localidades de dicha
area.

El servicio de sharing publico ofrecido por Valenbisi ofrece una alternativa de movilidad que comple-
menta la red y genera sinergias con ella, pero que ha ido decayendo con el paso del tiempo y de los
afios. Los datos recogidos respecto de Valenbisi evidencian el éxito global de la iniciativa, especial-
mente en los primeros afios, que ha ido decayendo posteriormente. Globalmente, suponen un nu-
mero de personas usuarias relevante del carril bici, con mas de un 10% de los usos, lo que son cifras
en absoluto minusvalorables y que confirman la importancia del servicio y su valor afiadido (especial-
mente para su uso turistico, que sigue una tendencia contraria a la del uso de larga duracién).
Ademas, el reparto entre hombres y mujeres, con un uso casi equilibrado en términos de desplaza-
mientos efectivamente realizados (aunque exista un nimero de personas usuarias hombres registra-
dos sensiblemente superior) indica que cumple un efecto de nivelacién también relevante. Sin em-
bargo, la paulatina caida de personas usuarias y desplazamientos realizados empleando el servicio
indica que el mismo no ha logrado mantener su atractivo para todas las personas usuarias. Aunque
parte de esta caida se pueda deber a la propia maduracion de estas, que transiten a vehiculos propios,
lo que si siguen siendo sostenibles es una indudable buena noticia, es l6gico pensar que también las

propias dindmicas asociadas al servicio (nuevas condiciones tarifarias, no renovacién del material y en
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concreto las bicicletas en una década a diferencia de lo ocurrido en otras ciudades) también pueden
tener que ver con la caida de personas usuarias y de sus tasas de utilizacion. En este sentido, la evi-
dencia entre una mayor financiacién publica del servicio (aunque sea de forma indirecta, via politica
tarifaria) y una mayor utilizacion parece también clara, estableciendo interesantes ensefianzas sobre
por donde podria pasar una reactivacion del servicio.

Los riders constituyen ya un porcentaje considerable de las personas usuarias del carril bici en la ciu-

dad de Va

éncia y son un sector joven claramente masculinizado. Respecto de su actividad, y a partir
de las observaciones realizadas, se puede constatar la directa incidencia que ha supuesto la aproba-
cién de la “Ley Rider”, mejorando sensiblemente las condiciones de prestacién de su actividad res-
pecto de cuestiones basicas de seguridad. Las observaciones realizadas referidas a este colectivo re-
visten un indudable interés por cuanto nos informan empiricamente de, al menos, tres factores de
gran interés. En primer lugar, de la composicion del colectivo, en términos de edad (con muy pocas
personas de edad avanzada) y de género (es un colectivo muy masculino). En segundo lugar, respecto
de su creciente importancia como actividad que emplea el carril bici, con un porcentaje relevante de
usos del mismo respecto del total, lo que nos da pistas sobre el crecimiento de la llamada “gig eco-
nomy”, con las implicaciones socioeconémicas que de ello se deducen, especialmente para los secto-
res de poblacion (por edad y clase social) donde es mas habitual esta actividad. Una creciente impor-
tancia que claramente se vio incrementada en los momentos de mayor incidencia de la pandemia, con
las restricciones asociadas al consumo en hosteleria en sus locales, que se refleja en la caida de esta
actividad entre el otofio de 2020 y el otofio de 2021, como reflejan los datos recogidos.

Una tercera dimension, extraordinariamente importante, que se deduce de los datos del estudio,
tiene que ver con la incidencia directa que han tenido las nuevas medidas reguladoras, que han esta-
blecido un marco legal de mayor garantia de los derechos y condiciones laborales de estos trabajado-
res/as, sobre ciertos elementos de seguridad asociados a la movilidad (en concreto, el empleo del
casco por parte de un creciente numero de riders), que se detecta que esta directamente asociado a
este cambio normativo. La conclusion que se deriva de ello es la rapidez con la que personas usuarias,
empresas y trabajadores reaccionan a los cambios normativos vy la efectiva capacidad de incidencia
gue éstos, muy rapidamente y de forma muy directa, tienen sobre los comportamientos observados.

Algo que nunca conviene perder de vista a efectos del disefio de politicas publicas.
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7.2 PROPUESTAS DE MEJORA REGULATORIA

A partir de estas grandes conclusiones que hemos tratado de agrupar en estas categorias, y por mucho que
haya otras muchas que hemos ido detallando en el estudio, se puede aspirar a proponer una serie de medidas
y de acentuacion en las politicas publicas ya en desarrollo que traten de maximizar las ventajas y beneficios
detectados y mejorar las dreas donde la mejora sea posible. La mayor parte de ellas se deducen de manera

muy obvia de los datos del estudio, pero consideramos que puede ser Util ponerlas negro sobre blanco.

Como conclusién inicial y previa a los comentarios ya realizados ha de destacarse, ademas, y aunque sea una
obviedad, que el papel de las autoridades locales a la hora de alinear las posibilidades de nuevas alternativas
de movilidad compartida con los objetivos actualmente declinados en la legislacion (por ejemplo con los de la
Nueva Agenda Urbana o los Objetivos de Desarrollo Sostenible) es muy significativo y que pasa precisamente
por politicas como las analizadas, directamente vinculadas a la creacién de infraestructuras o la oferta de ser-
vicios que permitan alternativas efectivas de movilidad sostenible urbana a disposicion de todas las personas
usuarias que puedan estar interesadas. En concreto y a partir de los datos analizados y de las evidencias reca-

badas para la ciudad de Valencia, se podrian extraer de manera directa las siguientes conclusiones:

Necesidad de desarrollo integral de las politicas de movilidad a escala de la ciudad de Valéncia, como
exige la legislacion vigente y se ha concretado ya en el PMUS Valéncia 2013, donde la red de carril bici
y el servicio de Valenbisi son elementos integrados de una estrategia global de movilidad urbana y
metropolitana que queda inserta en la misma. En todo caso, y como su fomento no parece colisionar
en ningun caso con los objetivos e integracién necesarias para el resto de formas de movilidad que
han de ser fomentadas por encima de las restantes (movilidad peatonal y transporte publico), los pro-
blemas de integracion en su despliegue son casi inexistentes. En este sentido, pues, la primera reco-

mendacién ha de ser completar el despliegue de infraestructuras y servicios asociados a la movilidad

ciclista y compartida previstos en el citado PMUS Valéncia 2013, algo que aln no se ha producido en
su totalidad. Adicionalmente, ha de considerarse qué medidas adicionales de expansion de la red mas
alld de lo contemplado en ese plan son no sélo posibles sino deseables, sin que supongan problemas
de coherencia con el mismo.

Desde este punto de vista, y a partir de los planteamientos ya desarrollados y de los datos recogidos,
es recomendable una expansion de la red que, prioritariamente, la complete alli donde se han detec-
tado carencias: ejes de penetracion desde el drea metropolitanay creacién de red y completo mallado

en las zonas de la ciudad, especialmente el sur y el oeste de la ciudad de Valéncia, donde en la actua-

lidad se detectan mas carencias. Estas politicas de infraestructuras y reparto del espacio publico, que
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segun el PMUS Valéencia 2013, correctamente, han de hacerse a costa del espacio de viales y no del
espacio peatonal, debieran ser acometidas a la mayor brevedad por su importante retorno ambiental
(pues incrementan inmediatamente los usos de alternativas de movilidad no contaminantes) y socia-
les en términos de inclusividad (pues suponen el incremento inmediato de usos entre colectivos de
personas usuarias potenciales especialmente sensibles a la falta de infraestructuras de calidad, como
las mujeres), entre otros. Los efectos positivos de estas medidas, unidas a su coste relativamente ase-
quible, las hacen recomendables desde todos los puntos de vista.

Adicionalmente, y como también se ha sefialado, la experiencia en las ciudades europeas que han
aprovechado la pandemia de COVID-19 para extender sus redes y crear nuevas infraestructuras para
este tipo de desplazamientos demuestran, una vez mas, los resultados inmediatos en términos de
ganancia de personas usuarias, reforzando esta recomendacion.

A efectos de calidad y mallado de la red, las mayores urgencias se concentran, de acuerdo con los
datos recogidos, en las zonas con menos red, pero de los datos recabados se deduce indirectamente
la importancia de completarla también en las zonas de la ciudad que ya disponen de una malla densa.
Muy probablemente, el objetivo a medio y largo plazo para una red completa a nivel urbano en una
ciudad como Valéncia pasa por reconocer, en todas las vias mas de un carril por sentido, la necesidad
de, unavez reconocido el espacio a la movilidad peatonal, que ha de ser prioritario, garantizar un carril
bici de suficiente calidad (anchura, separacion, seguridad), que inicialmente puede ser bidireccional a
un lado de la calzada pero que con el tiempo, en los ejes de mas circulacion, debiera aspirar a estar
presente en ambos lados de la calzada, como ocurre ya en las zonas de mas éxito en términos de
trafico de ciclistas analizadas en el estudio (lo que demuestra que a mas carril y de mas calidad, tam-
bién en las zonas mas malladas, mas uso).

Adicionalmente, y dada la relacién entre mallado y calidad de la red con la percepcién de seguridad,
la separacién de la calzada y los peatones debiera resolverse de forma que tanto en la circulacién
normal como en las intersecciones las personas usuarias tengan siempre una total percepcion de se-
guridad.

La ciudad de Valencia, por medio de la regulacion del uso del espacio publico y de las ordenanzas
fiscales locales, tiene la posibilidad de disefiar un marco regulador para las actividades de sharing pri-
vado de tipo colaborativo y que puedan emplear el carril bici para su actividad, asi como el espacio
publico para la recogida y depdsito de vehiculos. Este tipo de actividad ya se produce, de hecho, en el
sector de las motocicletas, aun a falta de regulacion completa, y serd posible cuando se concrete la

regulacion de uso del espacio publico y obligaciones fiscales correspondientes para el sharing privado,
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lo que serd sin duda un avance que ayudard a incrementar los usos de la infraestructura y dar mas
opciones de movilidad a los ciudadanos.

Para ello, es esencial establecer una regulacion que determine los usos y prioridades de ocupacion del
espacio publico, contenga posibles riesgos de saturacion y respete los derechos de todas las personas
usuarias, asi como tase correspondientemente el hecho de estar realizando una actividad lucrativa en
el espacio publico. En todo caso, debidamente regulado atendiendo a estos factores, estas actividades
privadas pueden ser un complemento interesante y que aporte valor afiadido a los servicios que ya se
ofrecen de sharing publico de bicicletas que a dia de hoy ofrece Valenbisi.

Respecto del servicio publico de bicicletas compartidas Valenbisi, los datos demuestran que se ha pro-
ducido una cierta maduracién del servicio, con pérdida de personas usuarias. Dados los muy positivos
efectos ambientales y sociales del servicio, y estimando que el incremento de su utilizacién, estable-
cidaya laredy el mismo, sélo aportan beneficios, consideramos que seria conveniente plantear poli-
ticas de revitalizacién del mismo que pueden pasar por: a) considerar a medio plazo la recuperacion
del mismo como servicio publico en gestién directa o, en su caso, en gestion indirecta pero realizando
una licitaciéon concreta del mismo disociada de la actual contrata de publicidad, a fin de permitir que
haya ofertas de diferentes prestadores que permitan la introduccién de mejoras (se podria plantear
incluso asumir el posible coste indirecto de dejar de imponer a la actual contrata la prestacién del
servicio y analizar los costes juridicos y econdmicos de anticipar esta transformacion); b) ya sea con el
actual prestador del servicio, ya sea con uno nuevo, ya sea en gestion directa, se habria de reconside-
rar la politica tarifaria, analizando si una que subvencionara con fondos publicos en alguna medida el
servicio para hacerlo mas atractivo y recuperar usuarios podria ser, como parece a la vista de los datos
recogidos, que indican que produciria un incremento de usuarios y de la utilizacién del servicio, ren-
table en términos sociales y deseable como politica publica; y c¢) mejoras de la calidad del servicio
asociadas, de nuevo con independencia del prestador, a una mejora del material empleado (las bici-
cletas no se han modificado desde que se inicié la prestacion del servicio y se han quedado quizas
desfasadas, en comparacién al menos con la evolucién en otras ciudades; adicionalmente se podria
contemplar si la incorporacion en parte de la flota de vehiculos eléctricos, que puedan ayudar a un
mayor uso por parte de personas mayores, pueda ser una opcion también interesante); en este sen-
tido creemos que es importante establecer un sistema en las estaciones que permita, al menos a las
personas que asi lo deseen, poder tener un casco asociado al uso de la bicicleta compartida.

Todas estas mejoras tendrian una indudable incidencia ambiental pero también social, dado que sa-

bemos que Valenbisi es mas empleado, en términos relativos, tanto por mujeres como por grupos
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socioecondémicamente mas vulnerables (que no tienen opcidn a adquirir en propiedad una bicicleta o
patinete). Entre estos factores y los mayores usos que darian a la red ya existente, haciéndola mas
eficiente, parece claro que la apuesta por el servicio publico de sharing para su revitalizacion y mejora
mas alld de lo ya conseguido es una orientacion de politica publica a seguir, probablemente en com-
binacion con el sharing privado.

Los datos hablan también de un incremento paulatino del uso de patinetes y de otras alternativas
equivalentes de movilidad personal, que son ya casi un tercio de las personas usuarias de la red de
carril bici en la ciudad. Incremento que previsiblemente ird a mas, al menos en nimeros absolutos (y
probablemente relativos) en el futuro. Los patinetes y equivalentes son una realidad que ya es parte
de las alternativas de movilidad de la ciudad y que, en el caso de Valéncia, ademas, se han integrado
sin generar demasiados problemas precisamente por disponer ya de una red de carril bici, mallada en
gran parte y de calidad, que permite su uso en condiciones de seguridad (asi como de una adaptacion
juridica adecuada y rapida en la ordenanza de movilidad).

A efectos de continuar haciendo compatible su uso y posible crecimiento con el del resto de personas
usuarias del carril bici o de peatones, parece que la regulacion existente es adecuada, pero, de nuevo,
y también para este tipo de usuarios, asi como para evitar conflictos con otros ciudadanos/as, las
politicas de ampliacion y mejora de la red de carriles bici son claves.

Adicionalmente, ha de analizarse si las posibilidades de aparcamiento en la via publica de los patinetes,
gue en la actualidad lo son en las mismas estructuras y soportes previstos para las bicicletas, son ade-
cuadas.

Por ultimo, el mayor problema que pueden plantear estas alternativas de movilidad en el futuro es el
riesgo que pueden suponer de canibalizacion de personas usuarias del transporte publico (maxime en
un contexto de prevencién frente a las aglomeraciones como el derivado de la situacién tras la pan-
demia de COVID-19), pero este riesgo ha de combatirse con politicas diferenciadas de incentivo, pro-
mocién y mejora del transporte publico que son perfectamente compatibles con las recomendaciones
gue se pueden extraer de los datos recabados en nuestro estudio.

Por Ultimo, y en relacidon con la situacién de los riders, nuestro estudio aporta datos interesantes, pero
no permite realizar recomendaciones concretas en materia de sus pautas de movilidad, pues no pre-
sentan singularidades relevantes con excepcién de una Unica cuestion: su seguridad en tanto que tra-
bajadores que, ademas, por realizar una actividad muy intensa en movilidad urbana, puede conllevar
riesgos aparejados claros. En este sentido, y dada la efectiva incidencia constatada del cambio regula-

torio introducido con el Real Decreto-ley 9/2021, creemos que queda constatado que la posibilidad
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de inducir cambios directos y rapidos en el sector por medio de previsiones normativas concretas es
clara. Asi, caso de considerarse que por razones de seguridad es conveniente el establecimiento de
medidas que vayan mas alla de las actualmente exigidas por las normas de circulacién, podrian y de-
berian establecerse estas concretas reglas especificas para este tipo de personas usuarias en su nor-

mativa sectorial.

Como es el caso con los diferentes elementos que componen una estrategia coherente de movilidad urbana,
todas estas decisiones y de las opciones politicas que las respalden estan a completa disposicién de los gobier-
nos locales y en concreto del gobierno municipal de la ciudad de Valencia, pues todas ellas son compatibles

con el régimen legal vigente estatal y autondmico.

Las restricciones mas importantes para su puesta en marcha no son pues juridicas, sino presupuestarias, en
su caso (es cierto que todas ellas conllevan inversion en la infraestructura o empleo de fondos publicos para
la mejora del servicio de sharing publico), lo que nos sitla en el margen de la determinacién de prioridades

politicas.

Creemos, sin embargo, que las evidencias presentadas en este estudio sobre el efectivo uso actual de la red
ciclista de la ciudad y de las opciones de movilidad compartida efectivamente disponibles proporcionan datos
contrastados sobre los efectos de avanzar en estas politicas y sus consecuencias en punto a la mejora de los
objetivos de mayor sostenibilidad e inclusividad social en materia de movilidad urbana que ayudan a reforzar

los argumentos en favor de estas politicas.

A modo de conclusién, y retomando una reflexiéon que ha enhebrado buena parte de esta exposicidn, si los
datos aportados en este estudio son Utiles a los efectos de entender mejor cémo funciona la red de carril bici
de la ciudad o el servicio de bicicletas compartidos publico, sus virtudes y efectos positivos, sus posibles pro-
blemas y zonas de mejora, para a partir de ahi favorecer un debate publico mas informado sobre las opciones
politicas y de gasto publico que a continuacién hayan de acometerse, en tal caso los objetivos con los que se

ha acometido este estudio podrdn darse por cumplidos.

Valéncia, 2 de noviembre de 2021.
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