LA INTERMODALIDAD “BICI + TREN”

“Pues todos los problemas imaginables del tmsporte de wiajeros y mercancias estaban ya
debidamente resueltos con el ingenio del ferrocarril...” Agustin Garcia Calvo

e De su razén de Ser-

La importancia de la combinacién bici+tren para la sostenibilidad de Valencia y
su drea metropolitana es bien patente. La bici proporciona una serie de ventajas en la
movilidad urbana y el tren en la interurbana que se complementan compitiendo
plenamente en precio, seguridad, tiempo, contaminacién y ocupacién del espacio con el
automovil privado. El ferrocarril, mds eficiente que el coche desde el punto de vista
energético, de la accidentabilidad o de la ocupacién del territorio, extiende el radio de
accién del ciclista en el medio interurbano, mientras que la bici permite una mejor
distribucién y accesibilidad -especialmente urbana- al usuario del tren. Teniendo en
cuenta que la ocupacién del espacio es una de las mayores desventajas del transporte en
automévil, Josep Gavalda i Esteve comparaba desde el punto de vista del terrltorlo, las
ventajas de la accesibilidad bici+tren frente al modelo automovilistico:

“La accesibilidad total (es decir de puerta a puerta o de cualquier punto -ImxIm-
del territorio a cualquier punto del teritorio) sélo es alcanzable si el principio v el final
del desplazamiento se hacen a pie -0 en bicicleta- (...). Por tanto, la gente que coge el
coche también anda ;Pero cudnto? Siendo benévolos podemos estimar que la gente que
coge el coche estd dispuesta a andar hasta 100-300 metros (una evidencia de esto es la
politica de aparcamientos para residentes del Ayuntamiento de Friburg (Alemania) : Si
se sitian estos a mds de 200 metros de las viviendas, la gente empieza a preferir utilizar el
transporte publico o la bicicleta). Sin embargo, aquellos que utilizan el transporte
ptiblico parecen asumir que andar hasta 800 metros entra dentro de lo normal, v a los
que se desplazan a pie dede principio a fin no les supone ningtin problema desplazarse en
promedio hasta dos kilémetros,”
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Gavalda insistia en que con un pequefio cdlculo matemdtico nos convenceriamos de que
no tiene sentido la accesibilidad total en automévil a todo el territorio y de que es mds
l6gico hacerlo mediante el sistema bici+tren:

“La accesibilidad total para un territorio de superficie S, hecha posible mediante un
reticulo cuadrado similar a lo que es el Ensanche de Barcelona, da como resultado un
indice de ocupacién del territorio de esta forma:

Locp% = Sv/S x 100 = 4rs-s/4r x 100

donde Sv es la superficie que ocuparian las vias y r el radio de accién de los medios
auténomos (no motorizados) que permiten la accesibilidad total (a pie y en bicicleta).

Hemos representado el locp en funcién de los metros que el peatén o ciclista esta
dispuesto a recorrer después de abandonar el transporte motorizado.

Aplicada la formula a una grdfica, las diferentes hipérbolas corresponden a
secciones de vias de 60, 10 y 2 metros, desde la superior a la inferior, que vienen a ser
aproximadamente las secciones de una autovia, una doble via de tren v un carril-bici.
Salta a la vista que el modelo automovilistico (con el “incémodo” trayecto inicial de
120 m a pie para su ocupante) no

podrd jamds lograr la accesibilidad
total en todo el territorio, ocupa
casi Ia mitad de este ;Solo para
las vias!

Ni siquiera el tren logra Ia
accesibilidad  total, si los
trayectos finales se realizan a pie,
aunque no st se comhpina con Ia
bicicleta, que tiene tipicamente
un radio de accion de hasta 8
km,

Si la eleccion fueran los carriles-
bici, lograrfamos una accesibilidad
total en todo el territorio
ocupando mucha menos
proporcion de este.

locp en funcién de r para diferentes secciones de via

indice de ocupacion del territorio

El hecho relevante es que el bici+tren no sélo puede lograr la accesibilidad total en todo
el teritorio ocupando una parte razonablemente pequefia de este, sino que ademds es
plenamente competitivo en tiempo con el modelo automovilistico actual.”

Vemos pues, que para espacios densamente poblados como son las dreas
metropolitanas, serfa mds légico desarrollar una densa red ferroviaria complementada
por otra de carreteras secundarias y pistas-bici, que la actual politica de construccién de
mds y mds cinturones y autovias metropolitanas.

Vistas las ventajas que tiene el sistema bici+tren, también abrfa que esperar un
gran interés por parte de los poderes publicos por facilitar el intercambio modal de estos
dos medios de locomocion ecolégicos. Ahora bien, nada de esta l6gica parece formar
parte de los gestores de los ferrocarriles, ni de los responsables de transportes de las
diferentes. administraciones publicas.
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e La respuesta a la presién ejercida por el movimiento biciecologista-

Como en otros aspectos de las politicas de transporte en favor de la bici, no se
pueden entender las posibilidades actuales del transporte intermodal bici+tren en el drea
metopolitana de Valencia, si no seguimos las légicas de acciéon de las compafias
ferroviarias (movidas por lo que ellas entienden que les es rentable econdémica o
socialmente hablando) y las respuestas o propuestas del movimiento de defensa y
promocién de la bici en Espafia y Valencia,

Sin embargo, esta vez parece que la
relacion causa efecto de la que hasta ahora
hemos hablado, se hubiera invertido; el
movimiento biciecologista -por lo menos a
principios de los 90- parece que respondia
mds a las politicas de la administracién que
al revés. Y ello fue asi, porque se partia de
una situacion relativamente buena para la
intermodalidad ‘bicitren, que se fue degradando paulatinamente, A pesar de ello, la
respuesta ciudadana fue lo suficiente fuerte cémo para frenar ese proceso.

“Compdrese la libertad del ciudadano que,
al pasar, se montd en su tren, que es el de
todos, y que en €l disfruta de un tramo de su
vida mortal como cualquiera y dcaso un
poco mds goxoso, con la condena del
conductor de un auto, a quien con pretesto
de libertad personal, se le ha convertido en
chéfer y mecdnico” Agustin Garcia Calvo

-Anos 80, etapa inicial del movimiento biciecologista-

En 1982 .diferentes asociaciones de cicloturistas, tras el primer Encuentro de
cicloturistas del Estado espafiol v la creacién de la coordinadora CON BICI, deciden
realizar una campafa a nivel, nacional pidiendo a la compafiia RENFE medidas
favorecedoras  del transporte Bici+tren, Ademds de diferentes cartas enviadas a las
distintas jefaturas “de RENFE=se ‘convocaron concentraciones en las estaciones de
distintas ciudades con el fin-de-entregar hojas de peticiones colectivamente, A través de
la lectura de.una carta enviada por él club cicloturista Pedalibre de Madrid y de otra
firmada conjunt‘amente»‘por"Iai‘,Colla-“cicloturistd“Lluna Plena, la Colla cicloecologista Més
Lluny vy el grupo Biciexcursionista de- Valencia se puede ver la situacién en la que se
encontraba la combinaciéon bici+tren: .

e Estaciones: Se piden medidas de acceso y. aparcamiento en estaciones.

e Trenes de Cercanias:.Se pide la posibilidad de transportar bicis en trenes de cercanias
como equipaje de mano. Sélo era posible en .contados trenes de Cercanias y en los
Regionales que-admiten facturacion de equipajes.

~——— PUBLICIDAD i

O TEMFE
MEJORA TU TREN DE VIDA
. TEN FE 'EN RENFE

PORQUE TENEMOS LAS NARICES ENTRE: CEJA Y CEJA Y
NOS GUSTA! TIRARNOS EL. MOTD DE 'YEZ EN CUANDO

TENFE LE QUIERE PRESENTAR SU NUEVO SERYICIO DE
FIRIACTURACION MASAL DE PAQUETERIA INGUINAL,

ENVIE SU. BICI A CUALQUIER PUNTO DE LA GEOGRAFIA
NACIONAL COMN NUESTRO INUEVO SERVICIO.  CONFIENOS SU
BICL. NOSOTROS. SE LA F(RIACTURAMOS

Y St NO LLEGA, PRESENTENOS SU QUEJA Y MOSOTROS
LE PRESENTAREMOS A NUESTRO FORZUDO EQUIPO DE
FIRIACTURADORES MNASALES Y DE PAQUETERIA INGUINAL
QUE LE ATENDERA ©ON PLACER,

4 Z Z T2 T L7, v.a e
e 7 77 7

UN SERVICIO QUE PONEMOS A SU SERYICIO, Y. NO SE
OLVIDE QUE...

- SE RUEGA BAJAR LA TAPA DESPUES DE UTILIZAR EL
SERYICIO.

- NO DEBE HACER USO DEL SERVICIO EN LAS PARADAS.

- PARA AGUA PISAR PEDAL,
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e Trenes de largo ‘vecorridor Se pide la posibilidad de llevar bicis como equipaje
facturado en trenes de largo recorrido -hasta la actualidad no " permitidos-tipo
Intercity, Talgo, Electrotren, Ter y Corail.

También se pide mayor agilizacién del sistema de facturacién de equipajes y mayor

calidad en el transporte y ahnacena]e de las bicis facturadas. En aquél entonces sélo

facturaban equipajes:(y por 10 tanto bicicletas) los Expresos.

En 1987, ‘a partir de mayo, se pone un servicio de modo experimental y por dos
escasos meses, un proyecto bici-+tren en trenes de cercanias de Madrid con ganchos en
los furgones. Es el resultadode la peticién de dislogo de CON BICI a través de la
Federacién Espanola-de Ciclismo ‘entidad que para RENFE parecia tener mds categoria a la
hora de dialogar.: Respecto a la experiencia quedaron muchas lagunas en tanto que los
billetes para las bicis'no estaban informatizados y muchos no se expidieron por falta de
conocimiento de los taquilleros: Falta de informacién que afecté también a los posibles
usuarios, en tantormuchos madrilefios desconocian el servicio, y los que lo conocfan no
encontraban convenientemente sefializados los trenes y furgones que permitian el
servicio, .

En sept1embre 1987 él colectivo cicloturista ETES mterpone un recurso arbitral en
Sevilla denunciando el incumplimiento por.parte de RENFE, del Reglamento de Policia
de Ferrocarriles ;del'.8.de septiembre de 1878 (todavia en vigor) al no autorizar el
transporte de las. b1c1cletas -en’itrenes -de cercanias (Curiosamente, y a pesar del claro
incumplimiento .que la. propia compafifa hace -del mismo, todavia estd expuesto un
extracto de las dqsposmones referentes a los viajeros y equipajes en algunos trenes de
cercanias y reglonales) La junta arbitral de Andalucia no quiso entrar a fondo y archivé
el expediente poriconsiderar gue RENFE hahbfa subsanado el error cometido contra los
denunciantes, al devolverles el recargo de 500 ptas con el que se les habia penalizado por
llevar las bicis. “Anos: despuésiel-Col.lectiu Valencia en. Bici también intentaria la via
judicial con resultados parecidos que mds adelante Veremos.

En 1989 ‘en un- ‘comunicado ‘de prensa, distintos grupos bicicleteros de Cataluna
denunciaban un’ progresivo aumento de las dificultades para el transporte de bicis en los
trenes, Ello se deb1a a que ¢l transporte.de bicicletas s6lo era contemplado como equipaje
facturado, y a quie en el servicio de paqueteria se estaba llevando a cabo un proceso de
abandono, con VlStaS' a supmmrlo (cosa que finalmente ocurri6 en 1996).

-Afios 90 madurez .del movimiento b1c1ecologlsta y primeros
resultados satisfactorios-

Desaparecidos los distintos: grupos valencianos, el recién creado Col.lectiu Valencia
en Bici reempiezasde:nuevo.la tarea de defender y promocionar el uso de la bici. Y lo que
se produce no es:una:continuaciéon de. la labor: desempenada por el movimiento
bicicletero antenor, spues no-habfa conexién alguna, sino que se comienza de nuevo,
desde cero, desde las reahdades que se ofrecfan en esos momentos.

La primera: realidad: vino. dada por el requisamiento por parte del jefe de la
Estacién del Norte'de  Vialencia, de dos bicicletas que al parecer de RENFE no estaban
correctamente aparcadas. Esta fue la-chispa que obligé a Valencia en Bici ha convocar
para el dfa 14 de abril de 1991 una manifestacion de protesta en la Estacién del Norte, El
acto consistié en hacer unas pintadas: de protesta en el suelo de la entrada a la estacién,
y tras sacar 30 billetes con destino-al Cabafal, intentar subir en un tren, lo cual fue
impedido. Tras ello, los manifestantes procedieron a reclamar en “Atencién al viajero” el
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retorno del dinero del billete, Lo grave del asunto, estuvo en que anteriormente existierd
un biciaparcamiento como deja ver la carta que Valencia en Bici envié a la gerencia de
Cercanias de Valencia, el 23 de mayo del 1991:

“Respecto a la inexistencia de un aparcamiento para bicicletas en la estacién de
Valencia-Término, carencia que, como ustedes saben, nos ocasiona problemas
constantemente, les agradecemos estén estudiando su futuro desarrollo (...) Por ello, y
para facilitarles su trabajo, les podemos informar que dicho servicio existia en la zona de
aparcamiento lateral de la estacién hasta fechas recientes, momento en el cual la nueva
concesionaria lo retiré por graciosa y unilateral decisién (...) Por ello, y mientras se hace
realidad la futura y esperada remodelacién que ustedes tienen prevista, nos atrevemos a
sugerirles que bastarfa con obligar a la empresa a reponer los amarres retirados; o, en su
defecto, instalarlos en otro lugar de su amplio patio de carruajes, adecuacién que
estamos seguros no supondrd una grave merma en el presupuesto de la compadia (...)
Sugerencias todas, que les ofrecemos confiando en que seran tomadas en cuenta con el
interés y celeridad que la actual campafa de atencién al viajero pregona, seguros como
estamos de que dicha campana obedece a una voluntad real de mejora, y no a una
préctica de mera hipocresia publicitaria,”

A raiz de estos hechos, RENFE
tras consultar al colectivo instals
en un lado de la explanada de
acceso al edificio de la estacién,
unos  aparcamientos  modelo
“universal”, Estos aparcamientos
sin embargo, no fueron como se
pidid, convenientemente
sefializados y sufrieron ademds
durante su  existencia, una
invasién por parte de las motos.
En 1995 con la remodelacién de
la estacién debido a las obras de
la linea 5 del metro
desaparecieron de la explanada.
A partir de 1996 el colectivo
empezd a interesarse por el
restablecimiento de los
biciaparcamientos
.Los responsables de RENFE
fueron dando largas, y todavia a
fines de 1997 no estd claro si
volveran a reubicarse.

A partir de ese abril de
1991 la presion a través de los
medios de comunicaciéon fue
constante,




También fue constante la presion ejercida mediante el uso de las hojas de reclamaciones
de que dispone tanto RENFE como FGV (Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana) y
que se hicieron individualmente o colectivamente especialmente a lo largo de 1991 y
1992, cuando el cabreo general de los usuarios del ferrocarril y la bici fue mds alto.

Fue un ano antes, en 1990 cuando le toco el turno a FGV. ésta compaiifa tuvo el
honor de ser la primera en inaugurar la campafna de reclamaciones: “A la vuelta de un
viaje ciclonaturalista, un grupo de bicicleteros de Valencia en Bici confluyé de noche y
cansado en la estacion de Bétera. Allf tras intentar subir las bicis al trenet de via
estrecha se recurrié a la solucién del pataleo por escrito”.

En noviembre de ese mismo afo, Valencia en Bici envié un informe donde se pedia el
transporte de bicis en los trenets.

En diciembre, Valencia en Bici convocd entre los asociados y a través de la cartelera Turia
una excursién (que sirvié a su vez de asamblea extraordinaria) a Albal. En la
convocatoria se invitaba a los asistentes a intentar llegar -pues no estaba permitido-
hasta la ermita de Santa Ana utilizando el trenet, La movilizacién se saldé con el
encuentro de mds de 25 personas. De estas, cuatro tuvieron que hacer el trayecto desde
Valencia en bici y nueve tuvieron diferentes dificultades para hacerlo en tren: Unas al
ser obligadas al pago de un recargo por exceso de equipaje y otras, a bajar a mitad de
trayecto.,

Aun asi, la convocatoria tuvo bastante éxito y desconcertd a FGV que inicié
entonces unas conversaciones, que no llegaron a buen término hasta la publicacién el 7
de julio del 91 de un articulo en cartas al director del diario Levante titulado “La bici y
las nuevas mejoras en el metro”. En dicho articulo se exponfa la situaciéon de
arbitriaredad a la que estaban sometidos los usuarios del bicitren (a los que se cobraba
un suplemento por exceso de equipaje de 250 ptas y siempre sometidos al juicio del
interventor) y se proponfan medidas para acondicionar el material ferroviario al
transporte de bicis, Dos dias después, aparecié la noticia en prensa de que FGV iba a
iniciar con cardcter de prueba un nuevo servicio para transportar bicicletas los domingos
y festivos pagando un suplemento de 100 pesetas. Dicho proyecto, sélo se haria
permanente, en tanto no se diesen problemas entre los usuarios del FFCC.

El 28 de octubre de ese mismo ano, la Gerencia de Cercanias RENFE de
Valencia, para no ser menos, sacé una circular al ptblico en la que se permitfa sdbados y
domingos el transporte de bicicletas en unas lineas y horarios que la verdad, resultaban
limitados e intempestuosos.

1992 iba a ser el peor ano para la bici en RENFE, Atn asi, empezé con el apoyo
del diario Las Provincias (en otros temas como el “carril-bici” tan criticos) que en un
articulo decfa lo siguiente: “Al grupo ecologista-Agro/Colectivo Valencia en Bici les estd
costando Dios y ayuda conseguir que RENFE les permita subir sus bicicletas en los
vagones, Se ve que los directivos de RENFE no viajan y no han salido mds que en
excursiones (en autobus) a Andorra con la falla, porque en practicamente la totalidad de
Europa esto es un uso habitual.”

En abril de 1992 FGV anuncia la prérroga del servicio bicitren con algunas
mejoras: ‘ ’

e Reduccidn del billete suplementario de'la bici de 100 a 25 pesetas (hubo quejas por
parte de Valencia en Bici). Este billete estaba destinado segiin FGV ha cubrir el seguro
de las bicicletas, '

e Ampliacién del horario a sdbados por la mafiana hasta las 12 horas.

e Colocacién en algunas estaciones de las poblaciones del drea metropolitana de
aparcamientos patra bicis con el modelo “universal” sugerido por Valencia en Bici.
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Mientras - tanto, en RENFE se aceleraba el proceso de eliminacion de la
facturacion de equipaje (inica modalidad permitida para el transporte de bicicletas) o de
los trenes que hasta entonces la permitian, Situacién que se iba denunciando desde
CON BICI a la opinién ptblica. Fue la nueva normativa de facturacién en trenes de
Largo Recorrido, la gota que colmo el vaso de la paciencia de los bicicleteros, obligando a
que por fin los diferentes grupos locales comenzasen a actuar en bloque bajo la
coordinadora CON BICI. Esta normativa de Semana Santa del 92 que anulé la
facturacién de equipajes en los trenes, se saldé con una serie de movilizaciones en el mes
de mayo en Barcelona, Zaragoza, Gijén y Valencia, y una normativa dos meses después,
que si bien restablecid la facturacion de equipajes, mermé y penalizé considerablemente
la facturacién de las bicicletas. Los escritos en diarios prosiguieron a nivel nacional y
Valencia en Bici organizé en el mes de junio dos acciones que consistieron en viajar a
Silla y dfas después a Castellén, con bicis de cartén en trenes de cercanias no
autorizados. Ambas, bastante llamativas, fueron reflejadas en la totalidad de los diarios
valencianos:-El Pais, Las Provincias, el Levante.y Diario 16. A finales de junio “se invita”
desde CON. BICI-a la presidenta de . RENFE, Mercé Sala, a entrevistarse. El cabreo era
méximo entonces,

Y fue tal, que en‘j-ulio,naprovééhando la celebracion de los IV Encuentros
Estatales de ciclistas urbanos y cicloturistas, 150 bicicleteros pararon durante un cuarto de
hora un tren:regional en la-estacion:de Monforte de Lemos (Lugo).

El 18 de septiembre de 1992 aparece en la revista editada por RENFE “Lineas de
tren” la siguiente noticia: “Ante la.creciente: demanda de ciclistas y excursionistas, la
Une de Regionales -estd estudiando1a pos1b1hdad de admitir bicicletas como equipaje de
mano en funcién del-material rodante.” i
Un mes después; el 18 .de» octubrey aparece una circular de la Une de Regionales
reglamentando el. transporte.de bicicletas. como equipaje de mano. Segun dicha circular
solo es permitido el transporte de bicicletas en’ trenes regionales con furgén ampliado.
Debido a.la;casi inéxistencia-de estos en las‘lineas Regionales de Levante, en la practica
no supuso ninglin avance para-los usuarios-valencianos.
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F1 92 acabé pues,.con la noticia en prensa de que Accid ecologista-Agrd concedia el
“Premi Residu” a RENFE por impedir el transporte de bicis en los trenes.
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Marzo 1993, CON BICI prepara una posible reunién con la presidenta de RENFE
Mercé Sala. Se pedird entre otras medidas, el cumplimiento de la normativa de la Une
de Regionales de octubre de 1992 en lo que se refiere a la sefializacion de los trenes y
furgones con el pictograma de una bici,

8 de junio 1993, tres miembros del col.lectiu Valencia en Bici deciden viajar en
bici+tren a la Eliana en dia laborable, Con motivo de dicha decision el interventor pard
el tren durante 10 minutos hasta que consiguié hacerles bajar. El hecho denunciado en
los diarios Levante y Las Provincias se justificé en que “la tarifa general de viajeros de la
extinta FEVE en vigor hasta que se apruebe la de FGV considera la bicicleta como
equipaje y por lo tanto no sometida a ninguna norma que prohiba su transporte en dias
laborables”. Esta accién, no consiguié de FGV, més que la protesta del Sindicato
Ferroviario por las acusaciones que Valencia en Bici habfa vertido sobre el interventor,

Fue el primer paso para que se decidiera explorar la via juridica: El 29 de julio,
Valencia en Bici presenté una denuncia ante la inspeccién de transportes por los hechos
ocurridos el 8 de junio. Ademds se inici6 un proceso a través de la Comision de
Consumo de la junta arbitral de transportes que se resolveria el 2 de noviembre. En
dicha resolucién quedé reflejado sintéticamente lo siguiente:

e A pesar de que queda manifiesto que las companfas ferroviarias incumplen la ley de
policia de ferrocarriles de 1878 en lo referente a la obligacién de llevar tantos furgones
de equipajes como maquinas tractoras tengan los trenes: “La configuracién del actual
material rodante autopropulsado, no parece permitir su cumplimiento en tanto que
no es posible distinguir entre la maquina tractora y el vehiculo de pasaje”.

e No hay nada que legalmente en vigor pueda justificar que la bicicleta es un equipaje.
En todo caso la bicicleta ha sido tratada por RENFE, FEVE y FGV como equipaje
por excepcién, Por lo tanto los usuarios deberan atenerse a lo que quieran legislar las
compafias ferroviarias,

e Sin embargo, teniendo en cuenta el auge de la demanda social que existe entorno a
este tipo de transporte, se insta a las companias ferroviarias a tomar medidas que
faciliten el transporte bici+tren,

La resolucién vino a dejar las cosas como estaban, dejando a RENFE y FGV fortalecidas
juridicamente, La tnica concesién al movimiento biciecologista fue la asuncién de la
necesidad de un paulatino cambio en favor de la intermodalidad bicitren. No obstante,
la resolucién no parecié muy objetiva en lo referente al apartado sobre la obligacion de
llevar furgén de equipajes en los trenes. La razén dada para que esa norma no se
cumpliera no tiene mds fuerza moral que el “interés” de ambas companfas. Interés
claramente manifestado cuando el representante de RENFE en el juicio declaré “Si el
furgén no resulta rentable porque no hay mercancias, no resulta rentable conservarlos”.
En junio, Valencia en bici envia una carta a la Gerencia de Cercanias en la que se reitera
la necesidad de lugares adecuados y sefalizados para transportar las bicis, ampliacion de
los horarios a dias laborables en horas “valle”, la inclusién de un anagrama indicador-
bici en los horarios de trenes o en todo caso la exposicién al publico de la normativa
vigente,

Pero habfa poco que hacer a nivel local con una companfa hasta entonces de decisiones
verticalizadas (a pesar de la nueva cultura de empresa propulsada por su nueva
presidenta) como RENFE.,
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Sélo cuando desde Presidencia se dio el visto bueno a las demandas de CON BICI, las
normativas bicitren en RENFE sufrieron un gran empujon. Asi en septiembre de 1993
salid una circular, que supo compaginar de manera medianamente satisfactoria las
exigencias de CON BICI. Dicha normativa fue anunciada por RENFE dentro de su
actual légica mercantilista, como un producto comercial mds que permitia captar clientes
en las consideradas horas “valle”, Lenguaje, el mercantilista, que ya habia sido adoptado
por CON BICI para hablar en el mismo plano que la comparifa. La normativa, que rige
todavia hoy, permite de hecho aunque no de derecho, el transporte de bicicletas como
equipaje acompafniado (y por lo tanto sin necesidad de previa facturacién) en los trenes
de Cercanfas y Regionales todos los dias de la semana, excepto en trenes que por su alta
ocupacion, se puedan originar molestias al resto de viajeros.

LABICICLETA COMOEQUIPAJEACOMPANADO

CIRCULARN®S.YIAJEROS.PARRAFO5*

REGIONALES CERCANIAS
TRENES Todos fos trenes Regionales, sin limitacién de kms.,
excepto los realizados con Materlal 597 y Materlal En los trenes autorizados para cada niicleo en sus
Convenclonal Serie 16,200, por carecer de espacio correspondientes publicaciones.
especifico,
ADMISION ‘ Solo se permitird una bicicleta por viajero.

El viejero portador de (a bicicleta deberd estar en posesidn de un titulo de transporte vilido y no abonaré
cantidad alguna por este servicio.

Todos los trenes Reglonales (Regional Exprés,
Catalunya Exprés, Reglonal, Delta y Lince):

* Viajeros aislados: Las bicicletas de estos viajeros se
admitirén siempre que la ocupacién del tren lo
permita.

* Viajeros en grupo: Los grupos de viajeros con smis
de 5 biclcletas tendrén que ser autorizados
previamente, deblendo Ir acompafiados de la
correspondiente Autorizacidn establecida al efecto,
En los Trenes Reglonales cuyo Origen o Destino se
encuentre dentro de los nicleos de Cercanlas, se
aplicardn las condiciones de Cercanlas, excepto
Reglonal Exprés, Catalunya Exprés y Lince.

‘En 103 periodos horarios autbrizados para cada
nucleo en sus correspondientes publicaclones,

ACONDICIO- La carga, custodia y descarga de las bicicletas serdn efectuadas por sus portadores.
NAMIENTO | RENFE no se hace responsable de los posibles desperfectos o pérdidas que puedan sulrir fas mismas durante
e} trayecto.

La ubicacidn de las bicicletas se realizard,
preferentemente, en el furgdn; caso de no existir o
resultar insuficiente, el Interventor en Ruta

dispondré que se distribuyan en las plataformas o Las bicicletas $erdn transpértadas en los furgones de

autorlzard la ocupacién total de una de ellas, los trenes autorizados, y si no dispusieran de furgdn,
Asimismo, puede permitir la ubicacién en en las plataformas o espacios de acceso,

departamentos de viajeros, dependiendo de la
ocupacion del tren y debiéndose optar, en los dos
ultimos casos, por los extremos de la composlicidn.

CONTROL EN El Agente encargado de la intervencién en Ruta,
RUTA facilitard el acceso a los furgones a estos viajeros,

haciendo las observaciones necesarias para el

perfecto acondicionamiento de las bicicletas,

* St 1a ocupacién del tren es elevada:
- y el viajero portador de bicicleta no puede realizar su viaje, podrd optar por otro tren o por la devolucién
de! importe total de su billete, sin que tenga derecho a otro tipo de Indemnizacidn.
-y el transporte de la bicicleta puede originar molestias, se Invitard al viajero portador de bicicleta a que
desista de realizar el viaje en este tren o abandonar el mismo sl ya lo hublese tomado, podrd optar por
tomar otro tren o el reintegro:

del importe del trayecto realizado. Regionales del importe total de su billete, Cercanlas.

sin que tenga derecho a otro tipo de indemnlzacién,

7{ 9K * En cualquier caso, y como norma general, debe siempre prevalecer el criterio de Atencién al Cliente, Por

tanto, sl se observara la presencia de viajeros con biclcletas atn en perlodos o lineas no autorizados y elio
no Implique o pueda Implicar molestlas al resto de los viajeros, se permitird su transporte,
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e Presente del transporte intermodal bici+tren en el drea

metropolitana de Valencia
Desde la circular de septiembre de 1993 la situacion del transporte de bicis en los
trenes que cubren el drea metropolitana de Valencia qued6 como sigue:

e En las lineas que cubre la compania RENFE, el transporte de bicicletas no ofrece
graves problemas en tanto que se pueden transportar en todas las lineas a cualquier
hora de cualquier dia de la semana. Tengase en cuenta que en la circular que asi lo
permite, queda manifiesto que a pesar de existir unos horarios y lineas restringidos, el
transporte de bicicletas serd autorizado si ello “no implica o pueda implicar molestias
al resto de los viajeros”. No obstante, hay que tener en cuenta el problema que en
algunas lineas y en determinados horarios la ocupacién de los trenes es muy alta:
Lineas como la C1 Valencia-Gandia y sobre todo la C2 Valencia-X4tiva pueden dar
problemas a la hora de la combinacién bicitren,

e En las lineas que cubre FGV la situacién es manifiestamente insatisfactoria. Desde la
normativa de abril de 1992 la situacion no ha mejorado sino que incluso ha
empeorado. En 1996 ademds de subir el precio de los billetes, FGV también aumenté
al doble el precio del billete de la bici. Lo tnico positivo fue la ridicula ampliacion de
los horarios de los sdbados, que ha pasado de las 12 horas como limite a las 14 horas
actuales. Y todo ello a pesar de que Valencia en Bici mantuvo a finales de 1996, una
entrevista con un responsable de la Direccion General de Transportes de la COPUT.
En esa reunién se expuso la importancia de los biciaparcamientos en las estaciones del
Metro, para asf posibilitar la intermodalidad en horas punta. También se hablé de las
posibilidades comerciales del bicitren en horas “valle”, Para ello se propuso la
combinacién bicitrenet en horas “valle” entre las estaciones metropolitanas y las de
entrada-salida a la ciudad de Valencia (Sant Isidre, Beniferri, Palmeretes). La idea
pareci6 interesar al responsable de la COPUT pero hasta el momento no ha habido
respuesta alguna sobre el asunto.

e En lo que se refiere a publicitacién de los servicios; ha habido cierta mejora pero
todavia muy lejos de lo que supondria una clara apuesta por la combinacién bicitren,
En el caso de RENFE, donde la circular que especifica el transporte de bicis no ha
salido todavia del despacho de “Atencién al viajero” de la estacién del Norte de
Valencia, el col.lectiu Valencia en Bici decidi6 repartir 1000 fotocopias de dicha circular
donde se subrayaba la posibilidad de llevar las bicis fuera de los horarios permitidos.
Tal vez por la amenaza que suponfa esto o por otras razones, la gerencia de Cercanfas
edité unos carteles que estdn expuestos en todas las estaciones del drea metopolitana.
En estos carteles junto a otras normas se hace constar la posibilidad de transportar
bicis en los trenes y la necesidad de consultar los horarios. Sin embargo, esta medida
publicitaria tiene dos lecturas, por un lado avisa de la posibilidad de transportar bicis,
pero por otro la restringe a unos horarios pues la posibilidad de utilizar otros, implica
una atenta lectura de la normativa por parte del usuario. En FGV sin embargo, la
circular refente al transporte de bicicletas se expuso desde el primer momento al
publico en todas las estaciones. Esta circular, con el tiempo, ha sido sustituida en
algunas estaciones de superficie por otra de mayor vistosidad que atrae mds la
atencién de los posibles usuarios.
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e - Con relacién a una politica que favorezca la intermodalidad en base a la oferta de
aparcamientos en las estaciones; los logros han sido menores que en lo referente al
transporte: La Direccién comercial de Cercanfas Madrid contestaba el 14 de
diciembre de 1995 a una carta de CON BICI con un listado de estaciones
dependientes .de . Cercanfas que tenfan aparcamientos para bicis. En la zona de
Valencia se contaba con -dichos -aparcamientos en 25 estaciones. El éxito de tales
aparcamientos ‘al ‘margen de'la cantidad de usuarios de la bici que pueda haber en
dichas localidades, estd determinado por las caracteristicas de los amarres y por la
ubicacién de-los mismos. En lo que se refiere a los amarres, sélo con verlos y
olvidandose incluso de si ‘estdn perfectamente ubicados, se puede entender el
estrepitoso fracaso del que son objeto. En el caso de las estaciones en superficie de los
Ferrocarriles de la Generalitat Valenciana, lo que parece que mds a fallado es la
ubicacién de los mismos-alli donde se han puesto. La politica de Park&Ride de ambas
companias ha ido hasta ahora encaminada a cubrir las posibles necesidades de los
usuarios bicitren:del drea metropolitana. Sin embargo, salvo algunas excepciones, no
es en el drea metropolitana sino en Valencia ciudad donde existe un mayor uso de la
bici como medio de transporte y un movimiento bicicletero lo suficientemente
organizado. Es aqui pues, en Valencia-ciudad donde se deberfan dar los mayores
esfuerzos en lo concerniente al Park&Ride,y no sélo por lo que se acaba de exponer,
sino también: porque la 'bici es-en Valencia-ciudad el modo de transporte mds

competitivo respecto al: transporte. publico e incluso el automévil privado. Y todavia
no es asi a pesar.de que el colectivo Valencia en Bici, con ocasién de las obras de la
linea 5 del metro, celébré:una reunién con la Jefa de Terminal de la Estacién del
Norte, Josefina Diaz:y:con-el Director Comercial :de FGV, Jorge Beltran. Con esta
reunién celebrada en:smarzo .de 1995, se :quiso. que ambas compafifas ferroviarias
asumiesen una-politica seria.de Park&Ride en el nticleo de intercambio modal que iba
a representar.ld Estacion del Norte y'la estacidon del'metro de la calle Jativa. A lo largo
de 1996 se insisti6 a;ambas compafifas sobre la 1mportanc1a histdrica del momento,
pero todavia' ‘a finales -de 1997 no -estd claro siquiera si se van a restablecer los
aparcamientos.de la Estacién del Norte, y.si FGV. piensa poner aparcam1entos para
bicis dentro de las estac1ones subterrdncas de metro.

lCchetas de carton pata reivindic
orario de facturacmn de equi




