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EDITORIAL

Sale a la luz por fin este
monografico dedicado a la combina-
cién de la bici con el transporte colec-
tivo. El retraso con el que lo hace est4
justificado no sélo por la falta de
prisas que caracteriza a esta revista,
sino por los cambios sucesivos que ha
sufrido en los dltimos afios en nuestro
pais la relacién entre la bicicleta y el
ferrocarril, una de las piezas centrales
de esta monografia.

En efecto, la revista estaba lista
hace bastantes meses tras una labo-
riosa etapa de recopilacién de la infor-
macién, en la que brillé por su ausen-
cia la trasparencia y claridad informa-
tiva de la Renfe. Sin embargo, las
noticias relativas a cambios en las
normativas de esta compania parali-
zaron en mas de una ocasion la edi-
cién definitiva.

Fue una decisién pensada para
evitar que la informacién de carédcter
practico que se aportaba estuviera
desfasada nada més salir la revista.

Lo cierto es que en todo ese tiem-
po se produjo un terremoto en la
combinacién Renfe-bicicleta. Durante

—

1"/

\\\

PARA SEGUIR LA BATALLA

el verano de 1993, la intervencién de
la presidenta de la comparnia, Mercé
Sala, cambié radicalmente el panora-
ma de la relacién de la bici con los
servicios de cercanias, establecién-
dose un buen punto de partida para
abrir el futuro del ciclismo -;y por qué
no, del ferrocarril?- en las dreas me-
tropolitanas.

Desgraciadamente, las consecuen-
cias del terremoto fueron las opues-
tas en los servicios de Largo Recorri-
do, en los que la bicicleta ha visto
empeorar gravisimamente, durante
1993, las condiciones de transporte
que antes tenia.

El contenido de larevista, dividido
en varios capitulos, tiene diferentes
grados de caducidad. El primero, que
describe de un modo sistematico las
oportunidades de la combinaciénde la
bicicleta con el transporte colectivo,
siempre serd util como referencia. El
segundo, que ilustra con ejemplos en
su mayoria del extranjero las distintas
modalidades de la combinacién, posi-
blemente perduraréd unos pocos afnos.

/”BREVES CON BICI:

goza.

para pedalear con nosotros.

* Presentados para su tramitacion los estatutos de CON BICI
* La secretaria de CON BICI ("Oficina Permanente") pasa al colectivo
PEDALEA. Edificio Interfacultades Plaza San Francisco s/n. 50009 Zara-

* En julio de 1994 celebraremos los V Encuentros de Cicloturistas y
Ciclistas Urbanos por los Montes Universalesy zonas de Teruely Valencia.
Mas informacion en el proximo Sin Prisas, pero ir reservando vacaciones

Por dltimo, la guia practica de lacom-
binacién bici-tansporte colectivo en
Espana es, por sus propias caracteris-
ticas, una recopilacién informativa
altamente perecederay que habrd que
actualizar en sucesivas ediciones.

M4ds o menos perecedera, la infor-
macién aqui presentada pretende ani-
mar la continuacién de la batalla a
favor de la combinacién entre la bici y
los medios colectivos de transporte,
que tiene multitud de episodios por
toda la peninsula durante los ultimos
quince anos. Una batalla que sdélo
cabe imaginar inscrita en el marco de
un modelo de transporte favorable a
los medios no motorizados -peatén,
bici- y a los colectivos -buses, trenes,
metro-, es decir, un modelo de trans-
porte en el que el automdavil no sea el
rey todopoderoso y omnipresente.

A los que han participado en esa
batalla y se han esforzado para que la
bici y el transporte colectivo sigan
juntos, aun con suinfinidad de proble-
mas, dedicamos este monogréfico;
para que la continten.

Agradecimientos:

Traducciones, contactos, infor-
macién, investigacion, dibu-
jos...; este monografico ha re-
querido muchos esfuerzos que
hemos compartido, entre otros,
con Jesus Osorio, Luis Gilpérez,
Miguel Angel Delgado, Charli
Verdaguer, Nathalie Flauvel,
Félix Gonzalez, Manu Diaz, Ja-
vier Lopez, Pablo, M? Flus Espa-
da, ... y algun otro colaborador
que prefiere el anonimato. Tam-
bién ha sido fundamental la
ayuda desde los grupos de CON
BICI (Oscar, Dani, Jaume, An-
tonio, Hildegard, Carlos,...). Jun-
to a ellos "el equipo médico
habitual": Alfonso Sanz y Ale-
jandro Vivar (redaccion y coor-
dinacién), Angel Yague (com-
posicion), Carlos Gamo y
Jerénimo (dibujos) y Fernando
Barrios.
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I. LOS FUNDAMENTOS

1. Dos modos de transporte que se
necesitan mutuamente.

Es un lugar comun en la teoria del
transporte que cada medio de loco-
mocion tiene un ambito y un proposito
en el que resulta de maxima eficiencia
economica, social y ambiental.

Por eso, mas que pretender que
uno de ellos -sea el coche o sea la bici-
ocupe todo el espacio del transporte,
se trata de encontrar una combina-
cién aceptable a cada momento histo-
rico. Ahi es donde las discrepancias
se hacen mas llamativas.

Hay quienes propugnan que sea el
auto el vehiculo fundamental, siendo
complementado en ciertos lugares con
transporte publico.

Sin embargo, hay otras formas de
pensar, hoy reforzadas por los proble-
mas ambientales y sociales crecien-
tes que genera el sistema de transpor-
te, que ponen en duda que el automo-
vil sea un vehiculo cuya generaliza-
cién sea viable a escala planetaria y
cuyas exigencias sean convenientes
para el presente y el futuro de nuestra
sociedad.

Propugnan, en consecuencia, que
sean los peatones, las bicicletas y
complementariamente los transpor-
tes colectivos, los medios de locomo-
cion basicos en los que apoyar los
modelos urbanos, territoriales, de pro-
duccion y consumo compatibles con
la vida y la equidad en este planeta.

Desde ese punto de vista la_bici-
cleta y el transporte colectivo son, por
consiguiente, complementarios.

El transporte colectivo a motor
aporta al ciclista posibilidades de ex-
tensiéon de sus desplazamientos, un
mayor radio de accion y accesibilidad.
Y la bicicleta ofrece al transporte
colectivo la capacidad de distribucion
de sus usuarios en el territorio que de
otro modo no podria servir adecuada-
mente. Téngase en cuenta que el
hecho de ser colectivo vincula a este
tipo de transporte a lugares suficien-
temente densos de usuarios potencia-
les en donde puede captar una canti-
dad también suficiente de clientes.

Dos simples datos pueden sugerir
la importancia practica de esta nece-
sidad mutua. En Holanda, casi un

40% de los desplazamientos que se
efectian a las estaciones de ferroca-
rril se realizan en bicicleta. Y en el
Reino Unido, con cifras de 1986, los
ingresos de los ferrocarriles britanicos
por el transporte de bicicletas ascen-
dieron a unos 2.000 millones de pese-
tas.

Uniendo la conveniencia teorica y
la importancia practica, podemos sin-
tetizar que la dnica respuesta que se
vislumbra frente al intento monopoli-
zador del automovil es la alianza entre
los peatones, las bicicletas y el trans-
porte colectivo. Estos medios de trans-
porte, amenazados y perturbados por
el coche no pueden darse mas la
espalda.

2.Las modalidades, oportunidadesy
conflictos de la combinacién.

Para profundizar en las posibilida-
des que ofrece la combinacion de la
bicicleta con el transporte colectivo
parece conveniente desmenuzar los
elementos que la articulan, las moda-
lidades en las que se puede producir y
los conflictos que cabe esperar de
ella.

Conviene antes, sin embargo, ha-
cer dos puntualizaciones sobre los
conceptos que se van a utilizar. La
primera es que nos estamos refiriendo
a medios de
transporte co-
lectivo publi-

binacion puede mejor explicarse al
analizar la infraestructura para bicicle-
tas.

Los tres elementos que articulan
la combinacion entre el transporte
colectivo y la bicicleta son el acceso a
las terminales, la configuracién y ser-
vicios que éstas ofrecen y el transpor-
te de las bicicletas en los vehiculos del
transporte colectivo. Una correcta
combinacién de un medio de transpor-
te colectivo y las bicicletas supone la
adaptacion de esos tres elementos a
las necesidades de los ciclistas.

a)Acceso a las terminales o estacio-
nes.

La combinacion estre la bicicleta y
los medios de transporte colectivos
se produce, obviamente, en las esta-
ciones o0 terminales de éstos, pero
para alcanzarlas las bicicletas suelen
toparse con innumerables problemas.

En el caso de las estaciones de
tren, las paradas del autobuis o las
terminales de los ferrys, los accesos
suelen coincidir con el viario general
de la ciudad, por lo que habra que
estudiar la mejora de las condiciones
de circulacion de la bicicleta al igual
gue en cualquier otro lugar de la mis-
ma.

Planificacion urbana y gestion del

La unica respuesta que se vislumbra

cos, es decir,
medios de

frente al intento monopolizados del auto-

transporte ca-
paces de trans-

movil es la alianza entre los peatones,

portar un grupo
numeroso de

las bicicletas y el transporte colectivo

personas y que

ademas ofrecen

un servicio de tipo publico. De ese
modo los taxis, por ejemplo, que son
servicio publico pero no tienen la ca-
pacidad suficiente para incluirse en la
categoria de colectivos no son aqui
analizados.

Y la segunda es que no vamos a
describir las posibilidades de que las
bicicletas y algunos vehiculos de trans-
porte colectivos como los autobuses
compartan el mismo espacio de calza-
da, pues consideramos que esa com-

viario seran los instrumentos princi-
pales de dicha mejora.

En la planificacion urbana se pue-
de orientar la transformacion de la
ciudad hacia modelos mas favorables
a la bicicleta en cuanto a distancias,
calidad ambiental y trafico motoriza-
do, programar la modificacion de las
infraestructuras viarias existentes para
adaptarlas a los ciclistas y proyectar
las infraestructuras para bicicletas que
se consideren necesarias; todo ello,



en nuestro caso, con la vista puesta
en la combinacion de la bici con el
transporte colectivo.

Y en la gestion del viario, la consi-
deracion de los ciclistas supone
replantear el uso de las calles y carre-
teras que dan acceso a las terminales,
fortaleciendo el papel de la bicicleta
en ellas mediante el establecimiento
de prioridades y restricciones de usoy
también mediante modificaciones de
la seccion de la via con el fin de crear
vias para bicicletas.

Otros tipos de terminales, como
los aeropuertos o las estaciones de
metro, tienen problemas particulares
que anadir. Los aeropuertos, por estar
muchas veces enlazados con la ciu-
dad a través de autopistas con prohi-
bicion de circulacion ciclista, o autovias
de circulacion peligrosa y desagrada-
ble, resultan inaccesibles, en cuyo
caso la solucion es la creacion de vias
directas, comodas, seguras y bien
sefalizadas, para bicicletas.

También deben seraccesibles para
las bicis los medios de transporte
colectivos -buses, trenes, metro- de
enlace entre la ciudad y el aeropuerto.

Respecto al acceso a las estacio-
nes de metro, se puede considerar
que el problema incluye la hajada a los
vestibulos de taquillas, en general a
través de escaleras no preparadas
para el descenso o ascenso de bicicle-

tas, carritos de nifno o de
la compra o sillas de
ruedas de minusvalidos.
Ascensores, rampas y
guias paralas ruedas de
fa bicicletas son las so-
luciones obvias de este
conflicto.

b) Las terminales y es-
taciones.

Loslugaresdonde se
articula la combinacion
bici-transporte colectivo
son logicamente esen-
ciales para un correcto
funcionamiento de lo
que los técnicos de
transporte llaman el in-
tercambio modal, es de-
cir, el paso entre un me-
dio de transporte y otro.

En primer lugar, lo
dicho anteriormente
para los accesos a los
vestibulos del metro se
puede extender a todo
el conjunto de instala-

ciones y edificios de las terminales:
toda la terminal debe ser accesible
rodando o empujando una bicicleta.
De ese modo, la alianza con los
minusvalidos que pretenden la supre-
sion de barreras arquitectonicas debe

Todas las terminales deben ser accesibles rodando o empujando una bicicleta

ser potenciada.
Ensegundo lugar, dado que unade
las formulas de combinacion bici-trans-

porte colectivo es dejar la bicicleta en
la terminal y realizar sin ella la siguien-
te etapa del desplazamiento, una ne-
cesidad evidente es la de
contar con adecuados
aparcamientos. En este
sentido, las modalidades
de aparcamiento son
basicamente, dos: los vi-
gilados -acargodelos ope-
radores del transporte co-
lectivo o de cualquier otra
empresa o servicio esta-
tal-y los no vigilados.

Dentro de estos ulti-
mos los hay que no po-
seen ningun tipo especial
de proteccion contra el
robo, en cuyo caso con-
viene que estén bien loca-
lizados, a la vista del publi-
co y en lugares transita-
dos, y los hay que dispo-
nen de sistema de
amarramiento seguro de
la bicicleta, por ejempio
candados especialesome-
canismos de cierre propios
del aparcamiento.

En cualquier caso, los
conflictos que se derivan
de los aparcamiento de
bicis en las terminales del
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transporte colectivo se derivan del es-
pacio y localizacion que se les asigna,
las tarifas que se puedan estableceren
su caso y los niveles de seguridad,
comodidad, proteccion climaticay man-
tenimiento que tengan.

En tercer y ultimo lugar, hay que
indicar otra posibilidad no desdenable
de combinar la bici con el transporte
colectivo como es la de que las termi-
nales dispongan de alquiler de bicicle-
tas comodo y barato.

c) El transporte de las bicicletas.

El transporte de las bicicletas en
medios colectivos se encuadra en dos
grandes categorias: el transporte de la
bici como mercancia (bulto o paquete)
y el transporte de la bici como equipa-
ie.

En la categoria de transporte de la
bicicleta como mercancia caben dos
modalidades distintas. Laprimeraesla
que diferencia a la bicicletas como
.bulto especial en cuanto a peso, forma,
volumen y requisitos para su manipu-
lacion, lo que puede conducir a que se
admita su transporte sin embalaje. La
segunda modalidad es la del tranporte
de la bicicleta como un bulto conven-
cional, requiriendo su
empaquetamiento segun normas dic-
tadas al efecto.

En la categoria de transporte de la
bicicleta como equipaje existen a su
vez dos grandes modalidades. La pri-
mera es |la que se corresponde con el
equipaje facturado, en la que el viajero
tiene el derecho al transporte de su
bicicleta como equipaje en las condi-
ciones establecidas por la compania
en cuanto a plazos de entrega y devo-
lucion, tarifas, etc. Y la segunda es la
que contempla a la bicicleta como un
equipaje de mano o acompanado, es
decir, como un paquete que carga y
descarga el viajero y del que no se
responsabiliza la compania operado-
ra.

La seleccion de una de esas moda-
lidades deberia corresponder al ciclis-
ta en la mayoria de los casos, pero
desgraciadamente las normas de fun-
cionamiento y el disefo de los vehicu-
los, que imponen las compafias ope-
radoras de los transportes colectivos,
son las que dictan la opcién en cada
ambito local, regional, nacional e inter-
nacional y en cada servicio.

Mientras que las normas desfavo-
rables para los ciclistas pueden ser
discutidas con cierta flexibilidad con
los operadores, incluso enlo que atafne
a franquicias y tarifas, el disefio de los
vehiculos para adaptarios al transpor-

te de las bicicletas se suele topar con
mayores rigideces. En el caso de tener
que reformar los vehiculos actuales, el
gasto suele ser el principal impedimen-
to, y en el caso de adaptar el disefio de
los vehiculos futuros, el problema es
poderinfluir desde las primeras etapas
de creacion y tener la paciencia de
esperar la renovacion de la flota de
vehiculos.

Al margen de todo ello, la bicicleta
como mercancia presenta el conflicto
de su conservacion durante el trans-
porte. Las normas de empaquetamiento
en su casoy el trato recibido durante el
almacenamiento y el transporte son
los elementos claves de esta modali-
dad.

Entre las companias que no exigen
el empaquetamiento de la bici, algu-
nas, como ciertas de las aéreas, obli-
gan a pequenas modificaciones como
las ruedas desinchadas o
el desmontaje de las pie-
zas de mayores proble-
mas en eltransporte como
pedales y bielas.

Respecto al trato du-
rante el almacenamiento
y transporte, la variedad
de situaciones es enor-
me, no solo por la mejor o
peor disposicion del em-
pleado de turno, sino por
las diferentes rutinas con
las que se efectua el ser-
vicio y por los distintos
disefios del material en el
que se transportan las bi-
cicletas.

Otro aspecto que hay

Sin embargo, es quizas en los servi-
cios de autobus interurbano en donde
se deben hacer mayores esfuerzos
para implantar este sistema, ya que el
tamano de |las bodegas de equipaje de
los autobuses suele ser reducido y los
grupos de ciclistas pueden encontrar
problemas de disponibilidad de espa-
cio.

En cuanto ala modalidad de trans-
porte de la bicicleta como equipaje
acompanado o de mano, hay que decir
que es una de las formulas mas conve-
nientes para los ciclistas, puesto que le
ofrecen una enorme agilidad de uso y
una gran flexibilidad para los trayectos
urbanos o metropolitanos en los que
se requiere el uso de la bicicleta antes
y después de la etapa realizada en
transporte colectivo. No se debe con-
fundir esta modalidad, en la que el
viajero se encarga del manejo de la

el transporte de la bicicleta como equipaje de mano o
acompanado es una de las modalidades mas convenien-
tes para los ciclistas

que tener en cuenta muy
rigurosamente, y no solo en esta mo-
dalidad de transporte de la bici, es el de
los mecanismos de reclamacién de
que disponga el usuario en caso de
perdidas, desperfectos oretrasos enla
entrega de su bicicleta.

La modalidad de transporte de la
bici como equipaje facturado presenta

. distintas soluciones en funcién de que

la bici sea transportada por adelanta-
do, al mismo tiempo o después que lo
hace el viajero. Indudablemente, para
los cicloturistas io mas conveniente es
que sus bicicletas sean transportadas
alavez que ellos realizan el desplaza-
miento, pues de ese modo no tienen
que perder tiempo para enviarlas o
recorgelas y pueden desarrollar sus
viajes con continuidad. La variante de
equipaje por adelantado esta admitida
sobre todo por las companias ferrovia-
rias que compensan de esa forma la
falta de espacio disponible en los tre-
nes en los que desea viajar el ciclista.

bicicleta, con la de equipaje facturado,
en la que la responsabilidad es de la
compania operadora, aunque la bici
pueda ser transportada al mismo tiem-
po que el viajero.

En cualquier caso, el quid de esta
modalidad de combinacion es la rela-
cion con el resto de los usuarios. En
vehiculos abarrotados o sin espacio
capaz de acoger a las bicicletas es
impensable pretender introducir éstas.
Por consiguiente el analisis del disefio
de los vehiculos para hacer comodo el
transporte de la bici debe complemen-
tarse, en este caso, con la observacion
delfuncionamiento de los distintos ser-
vicios que ofrecen los operadores, con
el fin de determinar cuales son los
horarios, dias, épocas del afio y lineas
en los que existe compatibilidad entre
labicicletay el resto de los usuarios del
transporte colectivo.
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II. ALGUNAS EXPERIENCIAS
ILUSTRATIVAS

1. Ferrocarriles.

La combinacion entre la bicicleta y
el tren es casi tan antigua como la
primera. A finales del siglo pasado,
cuando la juventud de la bicicleta
contrastaba con la madurez del ferro-
carril -en Espana la primera linea se
terminé en 1848-, las companias de
ferrocarriles y tranvias dieron la bien-
venida a los ciclistas y los permitieron
transportar sus bicicletas en los vago-
nes sin coste adicional. Sin embargo,
al hacerse la bici mas popular, las
compafias empezaron a aplicar a las
bicicletas una tarifa extra lo que pro-
voco la oposicion significativa de los
ciclistas (1).

Por ejemplo, en febrero de 1896,
una ley del Estado de Nueva York
obligd a los ferrocarriles a admitir
gratuitamente a las bicicletas como
equipaje personail. La presion politica,
respaldada por la firma de 30.000
personas, llevo a la aprobacion casi
unanime de esta ley.

Desde hace un siglo los ciclistas
fuchan por mejorar la combinacién de
sus vehiculos con el ferrocarril pero,
como muestra la experiencia de la
Federacion Europea de Ciclistas, las
acciones negativas de las companias
siguen produciéndose y, aun en los
paises en los que ciertas modalidades
de la combinacion son favorables a la
bicicleta, los ciclistas tienen que opo-
nerse rotundamente a aquellas.

A continuacion se describen si-
guiendo el esquema propuesto en el
apartado anterior, algunos ejemplos
de combinacion entre el ferrocarril y la
bicicleta que, por su singularidad, pue-
den aportar ideas y soluciones en las
que apoyar su traduccion a las cir-
cunstancias locales.

a) El acceso alas estaciones.

La importancia del acceso en bici-
cleta a las estaciones de ferrocarril es
enorme en algunos paises como lo
atestiguan los datos de la tabla 1.

Es sorprendente también el hecho
de que exista un significativo nimero
de personas que tienen su bicicleta o
una segunda bicicleta al final del tra-

TABLA 1
Holanda. Medios de transporte utilizados para
acceder a las estaciones de ferrocarril

General|{ Ciudades de | Estaciones de
(1978) Jtamafio medio| cercanias
(1980) (1975)

bus/tranvia 21%! 13% 5%
auto/taxi 12% 11% 10%
bicis/motos)  39% 52%, 25%
andando 25% 22% 60%)
otros 3% 2% -
Fuente: (2)

yecto ferroviario.

Asi, en 1990, seguin informaba en
Velo-City 91 (3) un representante de
los ferrocarriles holandeses, el 35%
de los desplazamientos entre los ho-
gares y las estaciones se realizaba en
bicicleta; lo mismo ocurria con uno de
cada diez trayectos entre las estacio-
nes y el destino de los desplazamien-

bicicletas aparcadas junto a una estacién del suburbano, en Tokio

tos.
b) Elaparcamiento enlas estaciones.
Elquebradero de cabezajaponés.

Segun la revista oficial del gobier-
no metropolitano de Tokyo (Tokyo
Municipal News, 4 diciembre 1981),
a finales de los setenta el numero de
bicicletas que se amontonaban diaria-
mente en los alrededores de las esta-
ciones japonesas ascendiaa 850.000,
de las cuales el 83% (710.000 bicis)
lo hacian en las estaciones de las
areas metropolitanas. Solo en Tokyo
la cifra se elevaba a 200.000 bicicle-
tas creando un problema social deno-
minado "ginrin kogai" (contaminacion
de bicicletas).

Para afrontar esta situacion se
dicté una "Ley de promocién del uso
seguro de la bicicleta y ordenacion de
su espacio de aparcamiento” y se
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tomaron medidas para paliarla a partir
de 1980. E! gobierno metropolitano
de Tokyo creé un "Consejo del Proble-
ma de Aparcamiento de Bicicletas"
que buscéd y propuso diferentes ac-
tuaciones.

Entre 1978 y el final de 1981 se
crearon 732.000 nuevas plazas de
aparcamiento para bicicletas en las
estaciones japonesas, de las cuales
mas del 80% eran gestionadas por el
sector publico y el resto por empresas
privadas. Las estimaciones del go-
bierno en 1982 indicaban que la de-
manda de aparcamientos de bicicle-
tas en las estaciones era del orden de
2,2 millones de plazas (1). Enla actua-
lidad hay mas de 8.600 aparcamientos
en las estaciones japonesas con una
capacidad total de 2,4 millones de
bicicletas (4).

Con cifras tan desmesuradas no
es extrafio que la iniciativa privada
trate de sacar tajada y que se desarro-
llen ideas nuevas para un mejor apro-
vechamiento del escaso espacio dis-
ponible.

Diversas empresas dedicadas al
negocio de los aparcamientos de au-
tomoviles se han introducido en el
sector del aparcamiento para bicicle-
tas. Y en cuanto a los modelos de
aparcamiento, un nuimero creciente
de estaciones disponen de sistemas
automatizados de almacenamiento de
bicis, incluyendo estructuras de va-
rias plantas.

Desde principios de los ochenta
funciona, por ejemplo, en Kasubake,
ciudad del area metropolitana de
Tokyo, un aparcamiento de 1.500
bicicletas, con doce niveles, comple-
tamente informatizado y automatiza-
do, que alimenta la estacién de ferro-
carril local sita a 100 metros de dis-
tancia.

El usuario de este sistema de
Kasubake inserta el manillar de su
bicicleta en un gancho, gira una llave
para candar la bici y la retira. Una
tarjeta de plastico acompana a cada
flave conteniendo informacion mag-
nética. Desde ese momento el siste-
ma se encarga mediante guias
robotizadas de llevar la bicicleta a su
lugar de alma-cenamiento en alguna
de las doce plantas.

A la vuelta, el usuario pasa la
tarjeta por un lector magnético y el
ordenador le calcula la tarifa; una vez
hecho el pago la bicicleta vuelve por el
mismo sistema a manos del ciclista.
En definitiva, otro mundo para bien y
para mal.

Unainiciativa del Parlamento danés

El Parlamento danés establecio
una partida de 15 millones de coronas
(270 millones de pesetas), en los
Presupuestos Generales del Estado
para los afios 1988 y 1989, con el
proposito de mejorar las condiciones
de aparcamiento de bicicletas en las
estaciones de ferrocarril.

La compafia de ferrocarriles DSB
organizo un grupo de trabajo con miem-
bros del Dansk Cyklist Forbund -grupo
danés de defensa de la bicicleta que
pertenece ala Federacion Europea de
Ciclistas-. Uno de los resultados de
este grupo de trabajo fue la apertura
en 1990 del primer Centro de la Bici
enlaestacion Central de Copenhague.
Otro centro similar se abrié meses
despues en la estacion de Osterport.

Los Centros de la Bicicleta estan
definidos como areas cubiertas y vigi-
ladas para las bicis en fas que no sélo
se pueden aparcar, sino también al-
quilar, reparar y comprar bicicletas y
accesorios.

En estaciones mas pequefas en
donde no es viable un Centro de la Bici
se han planteado también mejoras del
aparcamiento de bicicletas. Asi, en la
estacién de la localidad de Kvoerndrup
(1.000 habitantes) se ha propuesto la
construccion de un edificio anejo con
100 plazas de aparcamiento de bicis,
50 de ellas con un sistema especial de
amarre pensado para los ciclistas ha-
bituales y otras 50 con amarraderos
mas convencionales.

El objetivo de los ferrocarriles holan-
deses.

Segun la informacion suministra-
da por el "Bicycle Research Report"
(n° 26, 1992), editado por la Federa-
cién Europea de Ciclistas, los ferroca-
rriles holandeses tienen un ambicioso
programa de mejora de los
aparcamientos para bicicletas en sus
estaciones. La tabla 2 muestra la
situacion actual.

Practicamente las mas de 350

estaciones holandesas disponen de
uno o varios tipos de aparcamientos;
a pesar de ello, se calcula que unas
15.000 bicicletas se aparcan ilegal-
mente cada dia en sus alrededores.

El programa "Rail 21" propone
doblar el nimero de viajeros de los
ferrocarriles holandeses y reducir el
trafico automovilistico de aqui al afio
2.005. En lo que respecta al
aparcamiento de las bicicletas, el "Rail
21" tiene el objetivo de mejorarlo y
crear 140.000 plazas adicionales, al-
gunas de las cuales seran en sistemas
automatizados para ahorrar espacio y
mano de obra.

"Park-and-ride" vs. "bike-and-ride".
De cémo se idealizan Ilos
aparcamientos disuasorios para auto-
mdviles y se olvidan los de bicicletas.

La idea de que los aparcamientos
disuasorios para coches estan ideali-
zados en la politica de transportes fue
sugerida por Thomas Froitzheim en el
Congreso del grupo aleman de ciclis-
tas ADFC de 1991, del que se toman
los datos procedentes de ese pais.

Muchas veces, los representantes
del trafico de nuestras ciudades pro-
ponen los aparcamientos disuasorios
como solucion casi magica para el
problema de la congestion en los ac-
cesos al centro.

Sin embargo, si no median restric-
ciones a la circulacion o al
aparcamiento de automdviles en el
centro, los conductores no dejan sus
vehiculos en las terminales del trans-
porte colectivo a menos que necesi-
ten enormes esfuerzos y tiempo para
llegar a sus destinos. Es decir, el
aparcamiento disuasorio solo funcio-
na cuando la congestion es tan grande
que el transporte colectivo es compe-
titivo en tiempo de desplazamiento; o,

" también, cuando la disuasion se reali-

za realmente en el destino del viaje
debido a restricciones en la circula-
cion o el aparcamiento.

Los aparcamientos de disuasion,
en el supuesto de que funcionen, per-
miten paliar los problemas

TABLA 2. de congestion del actual mo-
Aparcamiento de bicicletas en las estaciones delo de area metropolitana
ferroviarias holandesas. y, en ese sentido, facilitan
' 1 ; n°de| n°de| tamafio} la expansion suburbana de
Tipo de instalacién . 3 . .

estaciones| plazas| medio| mayor dispersion y menor

Amarraderos simples 103| 20.758] 932| densidad. ey
Depbsitos sin vigilancia N | =56.007) 45| =k We-analisigdocal de
las consecuencias de los
Amarraderos con candado 176; 5.947 33 aparcamientos de disuasion
Depositos vigilados 84| 96.6591 1.151| esfacil que se detecten ten-




Pagina: 9

dencias al empleo excesivo del auto-
movil en dichas areas.

Al margen de esas consideracio-
nes globales, los aparcamientos de
disuasion ocupan un valioso espacio
en el entorno de las estaciones y su
construccion es cara.

En Alemania los aparcamientos de
disuasion se construyen gracias a las
subvenciones que reciben por parte
de fondos federales destinados al
transporte publico local. Construir una
plaza de aparcamiento cuesta 7.000
marcos (490.000 pts).

En Madrid, en 50 de las 78 esta-
ciones de cercanias existen
aparcamientos de disuasion con un
total de 12.000 plazas. En Marzo de
1991, el sindicato CCOO denunciaba
que solo una cuarta parte de los mis-
mos se utilizaba efectivamente ante
la falta de seguridad de los vehiculos
y por las razones antes apuntadas,
diriamos nosotros.

La mayor parte de las obras corre
a cargo del Ministerio de Obras Publi-
cas y la Comunidad de Madrid, siendo
recientemente construido en Las Ro-
zas el unico que empled presupuesto
de Renfe.

La plaza de este aparcamiento ha
costado 480.000 pesetas.

En el aparcamiento de
Majadahonda, también inaugurado
recientemente, cada plaza ha costado
773.000 pesetas. Dispone de varias

plantas con un total de 25.000 me-
tros cuadrados construidos, lo que
indica que a cada una de las 1.060
plazas le corresponden 23,6 m2 de
superficie construida. Ademas, la
Comunidad de Madrid ha invertido
354 millones en la reordenacion viaria
de la zona.

Es significativo respecto a la orien-
tacion de la politica de transportes, en
la que se incluye esta "tedrica"
disuasion del automovil privado, que
simultaneamente se esta ampliando
la capacidad de la autovia N-VI (Ma-
drid-La Coruha) para soportar mas
trafico privado y publico. Esta autovia,
que discurre en paralelo al ferrocarril
de Las Rozas y Majadahonda, va a
pasar de los seis carriles actuales a
diez, reservandose dos de elios al
transporte publico y a coches de alta
ocupacion -que transporten mas de
dos personas-; el coste de la opera-
cion es de 15.000 millones de pese-
tas.

En el extremo opuesto del interés
oficial hacia la disuasion del automo-
vil se encuentra la modalidad
bici+aparcamiento+tren, a pesar de
que como hemos senalado anterior-
mente hasta el 50% de los usuarios
del ferrocarril llegan en bici a la esta-
cion en algunos paises. El espacio
ocupado y el coste requerido por este
sistema es muy inferior al de los
automoviles, aunque no por ello deje

de hacer falta una inversion cuidado-
sa en amarraderos y métodos de pro-
teccion para la bicicletas.

Puede, sin embargo, sorprender el
hecho de que los usuarios de los
aparcamientos disuasorios de coches
y bicis -donde los hay y se promueven
seriamente- viven a una distancia de
la estacion bastante similar. Segun el
mencionado autor aleman, el 60% de
los usuarios automovilistas, viven a
menos de 4 km. de distancia, y el
usuario tipico de los aparcamientos
de bicicletas en las estaciones lo hace
en distancias de entre 500 m. y 3,5
km.

En definitiva, promover la costosa
construccion de aparcamientos de
disuasion sin restringir el trafico y el
aparcamientc en el centro carece de
sentido. Pero avanzando un poco mas
en la reflexion, es posible que esa
inversion sea mas Uutil si se emplea no
solo en crear aparcamientos para bici-
cletas sino en gestionar los accesos a
las estaciones para que sean como-
dos y seguros para los ciclistas.

c) El alquilerenias estaciones.

Es una actividad habitual en las
estaciones de los paises europeos.
Las redes ferroviarias mas importan-
tes ofrecen informacién al respecto
en folletos de los que resumimos aqui
algunos.

TABLA 3
Alquiler de bicicletas en estaciones ferroviarias
Ferrocarriles (Pais) 3 ) . |
(fecha del folleto) N° de estaciones Coste Depésito Observaciones
DSB (Dinamarca) 4 gestionadas por la
1983 DSB, 80 gestionadas en | 30 Coronas/dia en las de | 100 Coronas en Bl A i isthn Ssttsn
oficinas de turismo o DSB las de DSB
tiendas de bici
SCNF (Francia) 1000 Francos | Presentacion de carnet de identidad. Se paga al
1992 241 22/55Francos segin modelo | salvo que se page | devolver la bici y puede hacerse en cualquier
(3 tipos) y n° de dias con tarjeta de | estacién con local de alquiler. Se pueden hacer
crédito reservas
CFF (Suiza) 12/19 Fr/dia, 48/116 Se puede reservar con antelacion. Se pueden
1992 Fr/semana dependiendo de devolver en estactones diferentes a las de
241 los modelos. Hay un No alquiler con un suplemento de 3 Fr. En el mes
suplemento de 10 Fr por de octubre las bicis alquiladas se ponen a la
persona si no se presenta un venta y se reemplazan en la siguiente
billete de tren temporada por nuevas
DB (Alemania) - Desde el 1 de abril hasta el 31 de octubre (en
6 Marcos/dia presentando el 3 = 3
1992 : algunas estaciones durante todo el afio). Si la
i reserva de bicis obliga a traerlas de otras
Mis de 280 Marcos/dia sin billete (8 y No . &
. s estaciones hay que pagar su transporte.
12 Marcos/dia para bicis - p :
Igualmente si la devolucién es en otra estacién
con grandes desarrollos) o ;
distinta a la de alquiler
SNCB (Bélgica) 130 Francos/dia
Wi 63 de alqulelr’y 4o de presentandd;dl bllle’te Qe No consta Se puede reservar gratuitamente con antelacién
restitucion tren o 250 Francos/dia si no
se tiene billete de tren
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A pesar de las diferencias de fe-
chas, la tabla 3 puede ser indicativa
de la atencion que se presta a esta
combinacion en Europa. Para recabar
informacion actualizada hay que diri-
girse cada ano a la correspondiente
Compaiiia.

Para dar una idea de las dimensio-
nes que puede tener el alquiler de
bicicletas en las estaciones se citan a
continuacion los datos aportados por
J.Tschopp en el Congreso Velo City
87 celebrado en Groningen en 1987:

Los ferrocarriles suizos empeza-
ron a alquilar bicicletas en las estacio-
nes en 1952, destacando las siguien-
tes cifras anuales de nimero de alqui-
leres.

1952 | 1960 | 1970 | 1980 | 1986

37.730|36.160 | 14.430 1 22.310 | 68.000

En 1987 una nueva empresa, pa-
trocinada por un banco se hizo cargo
del negocio y reemplaza las bicicletas
cada ano. Para ese afio en numero de
alquileres se esperaba alcanzara las
80.000. En 1992, el parque de bici-
cletas nuevas fue de 4.000.

d) Bici + tren como reclamo publicita-
rio.

El desarrollo del denominado "tu-
rismo verde", con el que se pretende
mantener actividades turisticas com-
patibles con el entorno social y am-
biental que las acoge, ha ido muchas
veces de la mano de la combinacion
bici + tren.

Quizas el ejemplo mas caracteris-
tico de dicha vinculacion lo ofrecen
los ferrocarriles suizos (CFF) que, en
apoyo de su sistema de alquiler de
bicis en las estaciones, propone, a
través de un gran aparato publicitario,
“Descubrir Suiza con tren y con bici-
cleta". En un extenso folleto CFF
informa de las posibilidades de la com-
binacidon y recomienda rutas atracti-
vas para el cicloturismo partiendo de
sus estaciones.

Con el mismo objetivo de encon-
trar una nueva clientela para el tren,
los ferrocarriles franceses (SNCF) di-
funden folletos explicativos de las
posibilidades de practicar el
cicloturismo teniendo como base sus
servicios. La propuesta mas difundida
es la denominada "Train +
cyclotourisme en Sologne”, que inclu-
ye cinco circuitos de cicloturismo con
el denominador comtin de que se ini-
cian mediante servicios ferroviarios

que parten de Paris.
e) E!l transporte de la bici en el tren.

Segun la encuesta realizada para
el informe "Bikes and Trains" (5),
todas las companias ferroviarias na-
cionales de los paises de la Comuni-
dad Europea transportan bicicletas en
los trenes en la modalidad de equipaje
acompanado o de mano.

Sin embargo, la variedad de cir-
cunstancias en la que se realiza dicha
combinacion es enorme y afecta a
aspectos tales como el tipo de trenes,
su numero, la disponibilidad de espa-
cio en los mismos v las tarifas que se
aplican.

Por ejemplo, en los paises del
Benelux (Bélgica, Holanda y Luxem-
burgo), es posible llevar la bici acom-
panada en casi todos los trenes que
cuenten con espacio disponible, lo
que excluye en Holanda los servicios
en horas punta. En el extremo opues-
to se encuentran los ferrocarriles de
Italia y Espafa, en donde hasta muy
recientemente casi no existian trenes
en los que el viajero pudiera entrar al
tren con su bicicleta.

La segunda modalidad de trans-
porte de bicicletas, el transporte de la
bici como equipaje facturado es posi-
ble en la mayoria de las compaiiias
ferroviarias nacionales de los paises
de laComunidad Europea. Las excep-
ciones son Grecia y Holanda, en don-
de no existe dicha posibilidad en el
ambito nacional, y Gran Bretafa, Ita-
liay Espafa, en donde la alternativaes
el envio de la bici como mercancia con
una tarifa generalmente alta que de-
pende del peso y la distancia.

Las cifras de bicicletas transporta-
das anualmente en algunos ferrocarri-
les muestran la importancia social e
incluso economica que alcanza esta
combinacion (tabla 4).

En conclusion, durante 1991 se
transportaron casi dos millones de
bicicletas en los trenes de cuatro pai-

ses centroeuropeos, lo que represen-
to una considerable fuente de ingre-
s0s para las compaiias explotadoras.

Lapresién social puede darfrutos: los
casos danés y holandés.

Segun relata el director técnico de
los ferrocarriles daneses DSB (6), en
1980 los ciclistas empezaron a pre-
sionar para poder llevar sus bicicletas
con ellos en los trenes. En los ferroca-
rriles de cercanias del area metropoli-
tana de Copenhague se fue
incrementando el nimero de los que
lo hacian ilegalmente hasta que se
convirtid en un problema que exigia
una solucion inmediata.

De ese modo, inspirandose en la
experiencia de los ferrocarriles holan-
deses, la DSB introdujo en 1983 su
primera oferta bicis-en-tren en los
expresos que cruzaban el Gran Belt. A
lo largo de los afios siguientes el
numero de trenes se fue expandiendo
y se fueron probando distintas restric-
ciones -de horario, de dia de la sema-
na- con el fin de evitar problemas con
el resto de los usuarios.

El cambio a favor de los ciclistas
mas importante se produjo en 1987
cuando la experiencia se amplio a
todos los trenes de cercanias durante
todos los dias de la semana salvo en
las horas punta de los dias de labor.

En cuanto al envio de la bicicleta
por adelantado, la DSB ha reducido el
tiempo maximo de transporte para las
bicicletas a dos dias laborables. Y, en
cooperacion con el grupo de usuarios
Dansk Cyklist Forbund, ha desarrolla-
do una funda de plastico para evitar
los deterioros durante el transporte de
las bicicletas.

El caso holandés es también
ilustrativo de la necesidad de la pre-
sién social para modificar los plantea-
mientos de las compaiiias ferroviarias
(7). En los primeros afios setenta los
ferrocarriles holandeses NS trataron
de librarse de lo que consideraron
como molestia: el

TABLA 4 transporte de las bicis
Bicicletas transportadas en trenes en 1991 (en miles de en los trenes junto a
unifiaies) sus propietarios. Las

Por Por DAl
2 Acomparnada Ingreso en | Protestas de los ciclis-
pals ol f-2delaniados adelagiado ECU | tas evitaron entonces
nacional internacional S
: la proyectada prohibi-
Dinamarca 300 5 3.5 700.000| cion de llevar bicicle-
Alemania 560 272 10 M (M} tas en los trenes, pero
Holanda 300 ; 10|~ 500.000] MO consiguieron ha~sta
- la mitad de los afos
Suiza 300 150 -1 1.400.000 ochenta que la NS mo-
Fuente: (5). (*) Representa los ingresos conjuntos producidos por el dificara su politica de
PagUERY S bicicleta. disuadir el transporte
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delas bicicletas acompanadas me-
diante tarifas elevadas.

Desde haces unos anos elcam-
bio de politica de la NS ha conver-
tido a los ciclistas en un mercado
potencial a fomentar. El problema
es que las politicas anteriores tie-
nen consecuencias de una gran
inercia en la medida en que, por
ejemplo, el material rodante -los
vagones- fueron construidos sin
tener en cuenta esta nueva orien-
tacion.

Los ferrocarriles britanicos y las
bicis: ejemplo y contraejemplo.

La sintesis que sigue a conti-

VALID 16 MAY 1988 - 14 MAY 1989

folletos de los ferrocarriles franceses y britani-

cos sobre la combinacion bici y tren

namiento diario de BR no nos com-
pete", aunque establecen conjun-
tamente los niveles de inversién y
aprueban el disefio del nuevo mate-
rial rodante. Entonces ¢ cuales son
las obligaciones de BR como sumi-
nistradora de un servicio publico?

Los grupos de ciclistas, en con-
secuencia, han ampliado su campo
de batalla a los siguientes asuntos:

* Introduccion de los proble-
mas de las bicicletas en los debates
sobre la privatizacion de la BR.

* Mantener la presion para que
BR sea mas flexible, especiaimen-
te en el uso del espacio interior de
los vagones.

* Pedir a las autoridades locales

nuacion es el titimo parte de gue-
rra de una larga batalla entre los ciclis-
tas y los ferrocarriles del Reino Unido
(BR) que dura ya veinte anos, plaga-
dos tanto de avances como de retro-
cesos y restricciones. En esta batalla,
lo que parecia el inicio de la edad de
oro de la relacion tren-bici se produjo
en 1977, fecha en la que BR anuncio
que las bicicletas podrian ser llevadas
en casi todos los trenes de Gran Bre-
tana gratuitamente. Como contra-
ejemplo, BR anuncié en 1985 que
125 servicios intercitys admitirian solo
las bicicletas contra el pago por ade-
lantado de un billete especial de 3
libras.

Cada ano, los ferrocarriles del Rei-
no Unido (BR) publican un folleto ex-
plicativo de las posibilidades de trans-
portar las bicicletas en los trenes. El
folleto correspondiente a 1992 infor-
ma que:

*Trenes Intercity. Todos los servi-
cios transportan bicicletas mediante
la compra del billete y el pago de 3
libras como reserva para cada recorri-
do.

*Ferrocarriles del Sudeste. Exis-
ten algunas restricciones en horas
punta (de 7'45 a 945 y de 16'30 a
18'30 en dias de labor). Los desplaza-
mientos a contracorriente en esas
horas punta no suelen tener restric-
cion.

*Ferrocarriles regionales. La enor-
me variedad de regulaciones son un
tormento para quienes desean trans-
portar sus bicicletas con ellos. Algu-
nos servicios prohiben la combinacion
completamente, otros la permiten con
un registro previo obligatorio, otros
las transportan gratuitamente pero
con restricciones de hora punta. Ade-
mas, el niumero de bicicletas que se
puede transportar en un tren puede
ser limitado hasta a una o dos por tren

en el nuevo material rodante.

A la vista de este panorama y con
la experiencia de las organizaciones
ciclistas britanicas la revista del
Cyclists' Touring Club decia (8):

"Con la excepcion de Escocia, las
instituciones de la administracion de-
dicadas al turismo han decepcionado
las esperanzas de los ciclistas en sus
intentos de mantener el acceso de las
bicicletas en los trenes. A pesar de
que BR opera en un clima financiero
muy dificil, el embrollo, la falta de
fiabilidad y la arbitrariedad de sus
decisiones en este campo han acaba-
do enfureciendo a muchos potencia-
les clientes y aliados. Una organiza-
cion que después de quince afos to-
davia no tiene algo tan basico como
una clasificacion de los aparcamientos
para bicis tiende por la fuerza a reali-
zar unicamente declaraciones de in-
tenciones.

Mas merecedores de critica inclu-
so son aquellos que desde el Departa-
mento (Ministerio) de Transportes
declaran alegremente que "el funcio-

que el transporte de las bicicletas
sea uno de los requisitos de la subven-
cion de los servicios ferroviarios."

Los ferrocarriles franceses y las bicis:
algunas sombras a pesarde la propa-
ganda.

Tampoco Francia es el paraiso de
la amistad entre el tren y la bici, como
se podria deducir de los folletos pro-
pagandisticos de su compaiiia ferro-
viaria(SNCF), pero algunas posibilida-
des resultan ilustrativas de lo que se
puede hacer aqui.

Se establecen distintas posibilida-
des segun sean los servicios de largo
recorrido o regionales.

En los servicios de largo recorrido
el mayor inconveniente es que la bici
no puede viajar con el usuario en el
mismo tren, existendo la posibilidad
de mandar la bici por adelantado o
mandarla como mercancia (ver cua-
dro adjunto). Los TGV, trenes de alta
velocidad, no tienen plataformas para
transportar las bicicletas, aunque se
esta experimentando en algunas rela-

PRECIO:

facilidades materiales, horarios y precios.

es més interesante para un grupo.
T W W - p—— i e

1) FACTURAR LA BICI COMO EQUIPAJE

CASO: Cuando Ud ha sacado un billete y va a hacer el mismo recorrido que la bici.

DONDE: En la estacién misma, donde se compra el billete.

CUANDO: Se entrega labici 5 dias antes de su salida (sin contar los sdbados y domingos).

* bici empaquetada: 135 Frs (2800 ptas aproximadamente)

* bici no empaquetada: 180 Frs (3600 ptas aprox.)

* carton para empaquetar la bici: 15 Frs (300 ptas aprox.).

CONSIGNA MANUAL: Enlamayoriade las estaciones, se puede dejar {abici en la consigna por
35 Frs (700 ptas aprox. por dfa -precio del 09/03/92-).

GRUPOS: Paraviajes en grupo, se puede contactar con el servicio comercial de la SNCF. Propone

2) ENVIAR LA BICI COMO MERCANCIA

CASO: Ud no tiene billete de tren para facturar la bici como equipaje.

DONDE: En la SERNAM, el servicio de mercancias de la SNCF.

PRECIO: En funcion del peso. Ejemplo: 15 kg, Paris-Bordeaux, 300Frs (unas 6.000 ptas) El precio

LA BICI EN LOS SERVICIOS DE LARGO RECORRIDO FRANCESES (SCNF)

SEGURO: En funcién del valor de la bici. Desembolso méaximo de 50.000 Pts.
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ciones (Paris-Clermont-Ferrand, Paris-
Tours y Paris-Granville) el transporte
de bicicletas en vagones especiales
del TGV contra el pago de una tarifa
de 40 francos.

En cuanto a los trenes regionales y
de cercanias existen 2.000 servicios
-un pequeno porcentaje del total- en
los que se puede llevaria bici cualquier
dia como equipaje acompanado, sien-
do el usuario el responsable de su
carga, descarga y vigilancia. La limita-
cién la marca la disponibilidad de es-
pacio en los furgones correspondien-
tes que puede ser en algunos trenes
de solo tres bicicletas.

En el area metropolitana de Paris
se acepta el transporte de las bicicle-
tas durante los fines de semanay en
los dias de labor fuera de las horas
punta (de 6'30 a 9'30 horas y de
16'30 a 19 horas).

El acuerdo sobre transporte interna-
cional de bicicletas como equipaje por
adelantado: {as dificultades de un fe-
rrocarril europeo unificado.

Elenvio como equipaje adelantado
de las bicicletas en trayectos interna-
cionales dentro de Europa Occidental
es posible a un precio de unos 8 Ecus.
Esta posibilidad era fruto de un acuer-
do tarifario internacional denominado
TCV que no llegaron a firmar tres
paises: Italia, Reino Unido e Irlanda.

En alguno de los paises que si
firmaron el TCV se da sin embargo la
paradoja de que no existe coherencia
entre el sistema de envio de equipajes
internacional y el que se aplica dentro
de las fronteras nacionales. Por ejem-
plo, en Dinamarca solo cuatro esta-
ciones aceptan bicicletas como equi-
paje internacional, mientras que en el
ambito nacional se pueden enviar bici-
cletas entre 45 estaciones. En Holan-
da y Grecia, por el contrario, aunque
existen 58 y 17 estaciones que admi-
ten el envio internacional no se acepta
el envio nacional.

En cualquier caso, el acuerdo sufre
continuamente el deterioro ocasiona-
do por los cambios en las reglamenta-
ciones nacionales que liegan a cues-
tionar su permanencia. Asi, por ejem-
plo, durante 1992 se produjeron los
siguientes hechos (5):

* La preocupacion sobre la seguri-
dad de los ferries que cubren el Canal
de la Mancha fue la excusa para obli-
gar a que los pasajeros acompaiien a
sus bicis en toda la cadena del viaje
internacional con origen o destino en

el Reino Unido.

* En Mayo, como parte de una
reorganizacion de su sistema de equi-
pajes con el fin de reducir costes, los
ferrocarriles italianos (FS) dejaron de
aceptar a las bicicletas como equipaje
internacional en sus estaciones.

* Poco después, 1a Renfe siguio el
mal ejemplo italiano recortando su
servicio y limitando el manejo de equi-
pajes a solo 51 estaciones.

* Las companias ferroviarias del
TCV acordaron que a partir de 1993 la
tarifa de 8 Ecus podra ser modificada
por cada empresa, lo que supondra
una subida sustancial de los precios.

De ese modo, perdida la
homogeneidad entre las reglamenta-
ciones de cada pais europeo, un viaje
con bici que atraviese varias fronteras
debe ser preparado con mucho cuida-
do ya que puede requerir combinacio-
nes de gran complejidad. Asi, por
ejemplo, unviaje desde Inglaterra hasta
Espana debe iniciarse acompanando
el cliente a su bicicleta en el tren hasta
Dovery en el ferry hasta Calais; desde
alli hay que facturar la bici hasta Paris
como equipaje por adelantado pues la
SNCF no admite en largo recorrido el
equipaje acompanado, lo que obliga a
esperar la bici en Paris varios dias; por
ultimo, para llegar a alguna ciudad
espanola hace falta sortear la reduc-
cién de estaciones de facturacion rea-
lizada por Renfe.

Se entiende asi mejor uno de los
factores de pérdida de competetividad
del ferrocarril frente a otros medios de
transporte como la carretera o la avia-
cion cuyas infraestructuras se estan
unificando con muchas mayor celeri-

dad. Las diferencias en la gestion de
las redes ferroviarias pueden llegar a
ser un obstaculo mayor para el ferro-
carril que la tan cacareada diferencia
de ancho entre las vias de la peninsula
ibérica y las de los paises de la Comu-
nidad Europea.

f)Eldisenio de los trenes y !a bicicleta.

Segin el informe "Bikes and
Trains" (5) las compaiiias ferroviarias
de cinco paises europeos (Austria,
Dinamarca, Alemania, Holanda y Sui-
za) estan desarrollando planes para
adaptar el material rodante -los vago-
nes- existente o futuro a las necesida-
des de los ciclistas. El ejemplo mas
reciente son las mejoras de diseno de
los trenes IC holandeses para acoger
bicicletas.

Existentres espacios propicios para
alojar bicicletas en un tren:

-enlos vagones especiales dedica-
dos al equipaje 0 a mercancias ligeras
(paqueteria).

-en los compartimentos de equipa-
jes de los vagones de pasajeros.

-en los vestibulos de entrada a los
vagones.

Ademas, cada uno de esos espa-
cios puede disefarse de una manera
flexible de modo que, indistintamen-
te, puede servir para colocar las bici-
cletas o para el asiento de pasajeros.

Incluso en los ferrocarriles de via
estrecha la atencion a este aspecto
del disefio puede dar frutos como se
muestra en los nuevos vagones intro-
ducidos, en 1986. en el ferrocarrit
suizo Waldenburgerbahn (75 cm. de
ancho de via), en los cuales se puede

espacio flexible, util tanto para pasajeros como para transportar bicicletas



Pagina: 3«3

transportar bicicletas (9).
Victoriaen Canada

Segun informa "Le Monde a
Bicyclette" (otono 92), los nuevos
vagones de la compania Bombardier,
que se podran en servicio en 1994 en
la linea de cercanias Montreal-Deux
Montagnes, dispondran de espacio
reservado para las bicicletas. Tam-
bién esta en estudio la modificacion
de los vagones de otra linea que no
acepta los trenes de la mencionada
mas arriba.

Las actividades de los grupos ci-
clistas canadienses parece que da sus
frutos.

2. Tranvias, metros y autobuses.

"Uno de los mas fuertes competi-
dores con los que se enfrentan en los
ultimos afios los tranvias ha sido la
bicicleta. Por esa razon, los gestores
delaslineas de tranvias estan buscan-
do un método para recuperar parte de
este trafico perdido mediante el
acondicionamiento de los vehiculos
de modo que los ciclistas encuentren
atractivo el usar los tranvias cuando
las calzadas no estan en buenas con-
diciones, cuando hay tormenta o cuan-
do alguna rueda se ha deteriorado por
accidente. Para posibilitar esa utiliza-
cién se hainstalado en algunas lineas
un sistema para colgar las bicicletas
que funciona satisfactoriamente".

Este texto data de 1897 y procede
de una revista especializada de! mun-
do de los tranvias que se cita en (1).
La batalla por combinar el transporte
colectivo y las bicicletas es no sélo
antigua sino que esta inscrita en la
que atafe a la rentabilidad economica
de las empresas que explotan los
tranvias, metros o autobuses.

a) Tranvias.

En ese mismo afno de 1897, la
compafia de tranvias de San
Francisco "Market Stireet Railway"
transportaba una media de 1.800 bi-
cicletas al mes en una sola de sus
lineas que podia llevar hasta 6 bicicle-
tas colgadas de ganchos en las parte
frontal y trasera de sus vehiculos. Los
ciclistas pagaban dos veces la tarifa
normal cuando transportaban su bici-
cleta y con ello generaban ingresos
suplementarios a la compafiia. En
Pittsburgh (Pennsylvania), en las mis-
mas fechas, varios de los asientos

fueron retirados de los vehiculos para
poder acomodar a las bicicletas en el
interior.

La perfeccion suiza.

Segun el informe presentado por
J.Tschopp en el Congreso Velo City
87 (Groningen), las compaiias de tran-
vias y autobuses de Basilea y su area
metropolitana iniciaron, en 1984, una
politica de promocion del transporte
publico que también favorece a la
bicicleta. Esta ciudad suiza tiene una
poblacion urbana de casi 200.000
personas a las que hay que sumar
otras 225.000 en el area metropolita-
na.

En todos los tranvias y autobuses
se pueden transportar las bicicletas,
salvo en las horas puntas, por una
tarifa de dos francos (160 ptas.) Las
horas punta no estan determinadas de
un modo fijo sino en funcion de que
haya o no pasajeros viajando de pie.

Para el fomento del cicloturismo
se han modificado dos vagones de
una de las lineas periféricas de tran-
vias, con lo que se pueden transportar
en cada uno hasta 25 bicicletas. Ade-
mas se ha hecho un pedido de 18
nuevos tranvias articulados con un
disefio especial que les permite llevar
hasta 8 bicis en un espacio central
con entrada muy baja para facilitar la
subida de las bicicletas.

El aparcamiento de las bicicletas
en las paradas de los tranvias tampo-
co ha sido olvidado, construyendo la
compafia operadora aparcamientos

de hasta 150 bicicletas.

También se ofrecen ventajas en la
combinacion bici-bus. Una de las li-
neas de autobuses con un trayecto de
perfil empinado ha instalado ganchos
exteriores para transportar bicicletas
en 3 de sus vehiculos.

Y lo que puede resultar mas sor-
prendente, los vehiculos de correos
son capaces de transportar 1 ¢ 2
bicicletas, estando los conductores
encargados de hacer todo lo posible
para ayudar a los ciclistas que en-
cuentren cansados o metidos en una
situacion climatica adversa.

b) Metros.

En diversos ferrocarriles metropo-
litanos de todo el mundo se pueden
transportar bicicletas. Uno de los ejem-
plos mas conocidos es el del Port
Authority Trans-Hudson (Path) un sis-
tema que sirve a la ciudad de Nueva
York y a la de Newark (Nueva Jersey),
en el cual es posible llevar las bicicle-
tas salvo en horas punta desde 1962.
Cuatro afos mas tarde se inauguré el
metro de Osio en el que es posible
transportar las bicicletas a cualquier
hora del dia. A mitad de la década de
los ochenta ya eran una veintena las
redes de metro de todo el mundo que
admitian el transporte de las bicicle-
tas, aunque en algunos casos la com-
binacion se daba con ciertas restric-
ciones.

La tabla 5 resume las caracteristi-
cas de la combinaciéon en algunos
metros de ciudades europeas a princi-

TABLA 5
La combinacién bici-metro en algunas ciudades europeas (1981)
4 . No Periodos permitidos
Ciudad Toxifa parg Joninplio g Observaciones
la bicicleta | bicicletas | horas | horas | fin de
permitido | punta | valle |semana
Londres 35% de la e 4 : P
. - no si si Dos lineas sélo
tarifa normal
Paris % 8/vagén st si si Lineas RER s6lo
Amsterdam | 50% de la S i ; ; Todas las estaciones a todas
- sin limite st si st
tarifa normal horas
Rotterdam A, T - ; : En todas las horas durante
0 sin limite no si si ;
el fin de semana
Berlin 50% de la 3 - : En todas las horas durante
. 2/vagon no si si .
tarifa nérmal el fin de semana
Hamburgo tarifa Avashn 1 si si De9al6h. yde18a25h.
completa & en dias de labor
Mg tarifa reducida}8-16/vagén{ no no si Desde el sdhaga griatlihy
g hasta el domingo a las 24 h.
Stuttgart 0 - no Sl si S-bahn (Suburbano)
Oslo tarifa reducida | sin limite | si si si
Fuente: "The Carriage of Bicycles in Metropolitan Railways Cars: Report on Results of Inquiry”. UITP.
Bruselas, 1981. Sintetizado en (1)




Pagina: 14

pios de los afios ochenta. En el caso
de Berlin los vagones preparados al
efecto disponen de unas correas para
amarrar las bicis sin riesgo durante los
trayectos.

El éxito de San Francisco.

En el periodo 1975-1980 la red de
metropolitano de San Francisco, de-
nominada BART, extendié 9.000 pa-
ses para bicicletas, utilizables fuera
de horas punta, sin que se registrara
ningun tipo de problema de seguridad.
El éxito de la experiencia influyé para
que se extendiera incluso a los perio-
dos punta en la direccion contraria a
los flujos principales de viajeros, de
modo que a finales de 1982 ya se
contabilizaban 20.000 pases conce-
didos.

Lo satisfactorio de los resultados
del BART impulsé la extensién de esta
combinacion a otras ciudades estado-
unidenses como Washington y Atlanta
y canadienses como Toronto y
Montreal.

Activos en Montreal.

Desde finales de los anos setenta,
el grupo "Le Monde a Bycyclette" de
Montreal viene reivindicando el acce-
so de las bicicletas al metro mediante
todo tipo de acciones y estudios al
respecto que condujeron a detencio-
nes, condenas, prision y, finaimente,
la victoria de los ciclistas en la Corte
Suprema en 1981.

Un afo mas tarde la Compaiiia
introdujo una tarjeta bici-metro para
su utilizacion durante los fines de
semana que costaba 5 dolares (500
ptas) en ese ano y 6 dolares (600
ptas) en los dos siguientes.

Cada ano se entregaron unas 700

tarjetas que convirtieron poco a poco
a la bicicleta en algo familiar para los
usuarios y empleados del metro. No
se produjo ningun accidente en los
tres afnos.

c) Autobuses

La combinacion de la bicicleta con
el autobus parece inicialmente mas
complicada que con el ferrocarril dada
la diferente capacidad de carga y de
holgura que cada uno tiene. Ademas,
el disefo de los accesos al interior de
los autobuses suele ser problematico
para la bicicleta. Por esa razon, los
sistemas mas empleados para esta
combinacién consisten en sujetar la
bici en el exterior del vehiculo median-
te algun dispositivo especial o
amarradero.

A partir de las experiencias euro-
peas y estadounidenses se pueden
ordenar los distintos sistemas de lle-
var las bicicletas en los autobuses de
la siguiente manera (entre paréntesis
los lugares en los que se han implan-

tado):
* Amarraderos en el exterior del
autobus: traseros (San Diego,

Copenhague-Aalborg), delanteros
(Seattle, Los Angeles)

* Furgon arrastrado por el autobus
(Santa Barbara, Hanover)

* Amarradero _en el interior del
autobus: en sustitucion de asientos
(San Francisco), en el espacio disefa-
do para acomodar sillas de ruedas
(Nueva York), en el espacio liberado
para asientos abatibles

* Dispositivos de sujeciéon en la
bodega del autobts (Copenhague)

El transporte de bicicletas en los
autobuses es bastante comun en los
Estados Unidos, aunque también hay
algunas experiencias en Europa.

ante las dificultades de acceso al interior de los autobuses se utilizan dispositivos

especiales para sujetar las bicis en el exterior. He aqui dos ejemplos

En Inglaterra, por ejemplo, las
lineas de Manchester y Liverpool que
se dirigen al Peak District y a los
Yorkshire Dales transportan bicicle-
tas en domingo, salvo durante el in-
vierno.

En Alemania se han llevado a cabo
experiencias bus-bici en numerosas
ciudades y con diversos resultados.
En Bremen, por ejemplo, se redisefnaron
en 1986, en cooperacion con el grupo
ciclista ADFC, una serie de autobuses
capaces de llevar 25 bicicletas duran-
te los fines de semana veraniegos.
Tres anos después, a pesar del éxito
obtenido, se modificaron las condicio-
nes de uso y unicamente cabe alquilar
el autobus en grupo.

En Hanover, en lugar de redisenar
los autobuses, la compafnia operadora
instalé un furgébn complementario en
el que se amarraban las bicicletas. El
servicio fue clausurado en 1983 como
consecuencia, segun los ciclistas ale-
manes, de una gestién incorrecta que
hacia incémoda su utilizacion.

En otra ciudad alemana, Miinster,
se implanto en 1989 un servicio du-
rante los fines de semana para trans-
portar las bicicletas en un furgén arras-
trado por los autobuses. El apoyo de
las agencias de turismo y su concep-
cion parecen augurarle el éxito.

Ejemplos estadounidenses

Tras seis anos de presion, los gru-
pos ciclistas de San Francisco, en
1985, consiguieron el acceso de las
bicicletas a una linea de autobuses
regional tlamada Alameda-Contra
District. En dicha linea dos pequefios
tuneles, prohibidos a la circulacion
ciclista, impedian el cruce del estuario
de Oakland obligando a las bicis a un
enorme rodeo.

El problema se soluciono con la
instalacion en la parte delantera de
los autobuses de unos ganchos ca-
paces de sujetar dos bicicletas tal y
como se describe en los dibujos de
esta misma pagina.

El primer servicio bus-bici se ini-
cio6 en 1975 en el area metropolitana
de la ciudad californiana de Santa
Barbara. Los objetivos de la compa-
fia operadora eran facilitar el acceso
de los ciclistas al transporte colecti-
vo y, también, favoracer a los auto-
buses facilitando una conexién mas
rapida que la peatonal, con el fin de
hacer al conjunto mas competitivo
respecto al automovil.

El sistema elegido fue el arrastre
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por parte de los autobuses de un
furgon capaz de sostener 12 bicicle-
tas.

Tras diversas pruebas el servicio
se extendid a seis itinerarios, siendo la
demanda superior en los de mayor
longitud, aunque también resultd de
gran atractivo un itinerario corto que
llevaba a los ciclistas desde la costa
hasta las montanas evitandoles las
rampas mas duras.

El éxito del servicio se puede valo-
rar simplemente con una cifra: en
1981 lo utilizaron 42.000 ciclistas.

Las encuestas realizadas como
parte del experimento mostraron que
los objetivos del servicio se estaban
cumpliendo al incrementar el uso del
transporte colectivo y reducir el del
automovil. Cerca de un 80% de los
ciclistas que utilizaban el sistema no
hubieran cogido el autobls si no exis-
tiera el nuevo servicio y el 31% hubie-
ra empleado el automovil en su susti-
tucion.

La instalacién de aparcamientos
para bicicletas en las paradas junto al
nuevo servicio, tuvieron un efecto

enorme sobre el modo de acceso al
autobus. De un 1,5% de desplaza-
mientos en bici a las paradas que
habia en 1978, se pas6 a un 23% en
1980.

Los recortes a la subvencion del
transporte colectivo llevados a cabo
en el mandato neoliberal del presiden-
te Reagan obligaron a suprimir, en
1982, casi todos los servicios bus-
bici.

3.Lineas aéreas.

La informacién que sigue a conti-
nuacion procede del informe "Survey
of airline baggage regulations for
bicycles" realizado en 1990 por la
internacional Bicycle Fund. Se refiere
a los vuelos con origen y destino en
Estados Unidos o Canada. Los vuelos
interiores a Europa suelen ser mas
restrictivos en relacion a la franquicia
a que da derecho un pasaje.

Las reglas y regulaciones de las
lineas aéreas cambian frecuentemen-
te y sin aviso, y, ademas, estan suje-
tas a la interpretacion del que las

TABLA 6
Normas de algunas compaiiias aéreas para el transporte de bicicletas
Ta.S? . Tarifas Preparacion de la bicicleta
bicicleta
Air France SI 0341 excadadg) Se necesita una caja
peso
Alitalia - = Se necesita una caja
o S 30$ (no permitida qutgr los pedales y colocar el
2 SI en todos los manillar en paralelo al cuadro
Airlines ) :
vuelos) o bien bolsa o caja
Para bultos ; 5
British Air pesados o 2 Quitar, gedales y m.amllar e
paralelo. Se recomienda caja
grandes
30% en domésticos Quitar pedales, manillar en
Easter Air Si y superior en paralelo al cuadro y rueda
internacionales delantera quitada
Si excede del Quitar pedales y manillar en
KLM - -
peso paralelo, y meter en caja
Liifthaiba No se acepta 75-88$ en vuelos | Manillar en paralelo y quitar
exceso de peso internacionales pedales
20$ en domésticos : :

Pan American SI y segtn destino en Quitacpadales ¥ m’amlla‘r o
k . paralelo y meter en caja
internacional

o No se acepta | 66-126$ en vuelos | Quitar pedales y manillar en
Swissair . .
exceso de peso | internacionales paralelo
Si se excede .66"81$ - vuelos' Manillar y pedales metidos
Sabena internacionales, si : 3
del peso hacia dentro o una caja
hay exceso

aplica. Por ejemplo, ¢, qué es una bici-
cleta?, ¢sigue considerandose como
tal aquella a la que se le han quitado
las ruedas?, ¢ cuantas partes y cuales
hay que desmontarie para que deje de
definirse como bicicleta? Realmente
no suele estar de mas preguntar en
cada linea concreta.

En la tabla 6 se han seleccionado
las normas establecidas por algunas
compafias que inciden en el transpor-
te de las bicicletas.
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II1. GUIA PRACTICA DE LA
COMBINACION BICI + TRANS-
PORTE COLECTIVO EN ESPANA

1. Los ferrocarriles: un siglo de com-
binacion.

La ignorancia o la desconfianza
hacia la bicicleta son los enfoques
predominantes que establecen las
compainias operadoras de los ferroca-
rriles en Espana. Las bicicletas son
observadas como un elemento margi-
nal o incluso un inconveniente a ana-
dir a las dificultades de su negocio.

No se puede entender de otro modo
la falta de claridad, las contradiccio-
nes y la arbitrariedad que rigen, en
general, las relaciones entre ambos
modos de transporte.

No es de extranar asi que de los
tres elementos que articulan la rela-
cion entre la bici y el tren -el acceso,
las estaciones y el transporte de las
bicicletas- sélo quepa hablar de las
posibilidades de transportar las bici-
cletas en los trenes, pero no existe

Los cambios en Renfe han dificultado,

restringido y encarecido el envio de las
bicicletas como mercancia o como equipa-

mas que modifican el "Reglamento de
la Ley de Policia de Ferrocarriles" (8
de septiembre de 1878) con el fin de
incluir a las bicicletas entre los objetos
que se admiten en la facturacion como
equipaje. El aio que entra se cumple,
por tanto, el centenario de la relacion
entre la bici y el tren en Espana.

A. Renfe

Durante un largo periodo y hasta
hace apenas dos o tres anos, existian
facilidades para transportar las bici-
cletas como equipaje facturado (gra-
tuitamente al amparo del correspon-
diente billete y factible entre un
elevadisimo numero de estaciones) y
para su envio como mercancia (se
realizaba a través de Paquexpres sin
necesidad de embalaje y con una tari-
fa relativamente economica). Por con-
tra, la modalidad de equipaje acompa-
fiado o de mano no
estaba regulada, lo
que producia nume-
rosos conflictos
cuya resolucion se
saldaba, frecuente-

je facturado. En cambio se han estalecido
normas que facilitan el transporte de las
bicis como equipaje acomparniado

una politica ferroviaria de accesibilidad
ciclista a las estaciones y de comodi-
dad para los ciclistas en las mismas.

Con todo ello, quizas la conse-
cuencia mas grave de la oscuridad
con la que se vive la relacion bici/tren
es que no existe informacion contras-
tada respecto a cuaies son las posibi-
lidades reales de transportar las bici-
cletas a bordo de cada tipo de tren.

En cualquier caso, es conveniente
saber que también en Espana la com-
binacion tren-bici tiene un largo pasa-
do que se remonta a los inicios de la
difusion de la bicicleta alla por los
anos del final del siglo pasado.

En efecto, en 1894 (Orden de 4 de
noviembre) y 1895 (Real Orden de 13
de mayo) aparecen las primeras nor-

mente, con la ex-
pulsién del tren de
la bicicleta y de su
portador. Lafaltade
normativa al res-
pecto era equipara-
da a prohibicién.

En los ultimos
anos las condiciones han variado
drasticamente y la situacién se ha
invertido. Los cambios en Renfe, es-
pecialmente en cuanto a la gestion de
mercancias, han dificultado, restringi-
do y encarecido el envio de las bicicle-
tas como mercancia o como equipaje
facturado. En cambio, impulsadas por
las protestas de diversos grupos, se
fueron estableciendo, con caracter
experimental, normas que facilitaban
el transporte de las bicis como equipa-
je acompafado, tanto en los diversos
ferrocarriles de via estrecha existen-
tes, como en Cercanias y Regionales
de Renfe. La reciente regulacion de
Renfe al respecto parece consolidar
estos logros.

Antes de entrar a describir las

posibilidades practicas actuales de
transportar las bicicletas en los trenes
de la Renfe es conveniente diferenciar
los tipos de servicio que la compania
presta y que, desde la segregacion de
la gestion en departamentos auténo-
mos -UNE-, han generado normas tam-
bién independientes. Dichos tipos de
Servicios son: mercancias, cercanias,
regionales y largo recorrido (naciona-
les e internacionales).

A.1. Mercancias.

Elservicio de paquexprés es el que
abre a las bicicletas la posibilidad de
transporte sin el amparo de un billete
de viajero. El reciente cambio de tarifa
de este servicio -desde el pasado 1 de
Julio- es muy perjudicial para los ci-
clistas. Si bien permite enviar la bici-
cleta sin embalar, penaliza tal posibi-
lidad tasandola con un minimo de 40
Kgs y aplicandole un recargo del 40%.
Esto es: jel envio de una bicicleta sin
embalar cuesta un 40% mas que el de
un paquete de 40 Kgs! Ademas la
bicicleta no cuenta con la garantia de
plazo de transporte de la que si goza
el resto de la paqueteria.

Quedaria aparentemente otra po-
sibilidad: empaquetar la bicicleta.
Ahora bien, las condiciones generales
de la tarifa de paquexpres indican que
estaran exentas del ya mencionado
40% de recargo, las bicicletas proce-
dentes de fabrica con embalaje origi-
nal. Pero, ¢ no estaban ya exentas al ir
embaladas?, ;es que una bicicleta
embalada -si no procede de fabrica-
no sera tratada como cualquier otro
paquete y sera tasada con 40 kgs y
con un recargo del 40%? ¢y si la
bicicleta va desmontada?

En cualquier caso, las mercancias
embaladas se tasan con una relacion
minima peso/volumen de 180 Kg/im3.
Esto significa que si el producto de las
tres dimensiones del paquete (en
metros) por 180 es mayor que el peso
real en kilogramos, la tarifa aplicada
sera la correspondiente al numero de
kilogramos resultante de las multipli-
caciones anteriores. Al aplicar esta
relacion peso/volumen a las cajas usua-
les de embalaje de bicicletas resulta






