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CONCLUSIONES

Establecer ayudas estatales directas en Espana
a la compra de bicicletas tanto para particula-
res como para empresas tendria un impacto di-
recto en la creacion de empleo, situando a la in-
dustria espanola de la bicicleta a la vanguardia
en la transformacion industrial.

Este sistema de ayudas contribuiria a la reduc-
cion de las emisiones de CO, en el transporte y

a alcanzar los compromisos adquiridos por Es-
pana tanto a nivel europeo como internacional.

Por ejemplo, una ayuda a partir de 250 euros
podria beneficiar anualmente a 500.000 perso-
nas en la compra de una bicicleta convencional,
eléctrica o de carga, contribuyendo a alcanzar
los 25.000 empleos directos en la industria de
la bicicleta espanola y reducir las emisiones ne-
tas de CO, hasta las 600.000 toneladas.

250 euros

500.000

4+ EMPLEO

-  EMISIONES
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La industria de la bicicleta ofrece una enorme oportu-
nidad para el empleo y las empresas de nuestro pais.
La mayor parte de las bicicletas que se venden en la
Unidn Europea se producen en Europa y este porcenta-

je es considerablemente mayor en el caso de las bici-
cletas eléctricas (8 de cada 10 bicicletas eléctricas ven-
didas en Europa se producen en la UE).

Ademas, durante los altimos afos Espafia se ha conso-
lidado como un pais productor de bicicletas de gran va-
lor afiadido y con una clara vocacién exportadora (Es-
pana fue el pais de la UE que mas bicicletas exporté
fuera de la UE en 2021 segun datos del Eurostat) y el
crecimiento en valor de la produccién espanola ha al-
canzado sus cotas mas altas de la serie historica en los
dos ultimos anos.

El sector de la bicicleta emplea en Espafa a mds de
24.000 personas de manera directa a través de mas de
3.100 puntos de venta y mas de 400 empresas de las
que 180 son fabricantes nacionales.

Por otra parte, en Espana cada vez se usa mas la bici-
cleta: con mas de 10.000 millones de kilémetros reco-
rridos cada ano en bicicleta en nuestro pais, la bicicle-
ta contribuye al ahorro neto de 569.121 toneladas de
emisiones de CO,.

Segun las proyecciones de este estudio, la puesta en mar-
cha de ayudas a la compra de bicicletas por valor de en-
tre 32,8 millones y 127 millones de euros anuales supon-
dria la venta de hasta 500.000 bicicletas adicionales cada
ano, e impulsar el empleo en el sector hasta los 25.000
puestos de trabajo ETC en la industria nacional de la bici-
cleta, evitando la destruccion de empleo.

El estudio arroja que por cada millén de euros adicional
en bicicletas vendidas en Espaia se generan 5,3 nuevos
puestos de trabajo directos (sin contar empleos indirectos
ni vinculados a los accesorios). Si el objetivo fuera gene-
rar empleo adicional, ayudas estatales a la compra de bi-
cicletas por valor de 127 millones de euros contribuirian
a super los 25.000 empleos directos en el sector.

Ademas, el nimero de bicicletas adicionales vendidas en
el marco de un sistema de ayudas estatal a la compra de
bicicletas en Espafia supondria mdas de 197 millones de
kildbmetros adicionales recorridos en bicicleta en nues-
tro pais cada afio y un ahorro neto extra de emisiones de
11.167 toneladas de CO,.

Segun el analisis del impacto de las ayudas a la compra de
bicicletas en varios paises europeos, estas ayudas contri-
buyen a reducir la brecha de género en el uso de la bici-
cleta de los paises donde se implementan, y las personas
beneficiarias tienen a sustituir mayoritariamente sus des-
plazamientos en vehiculos particulares motorizados por
desplazamientos en bicicleta.

Segun los calculos realizados con la herramienta HEAT de
la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), el uso de la bi-
cicleta en Espana evita hoy en dia casi 1.400 muertes pre-
maturas anuales y genera unos beneficios netos sobre la
salud de mas de 3.500 millones de euros al afo.

Estos datos también muestran que los beneficios para la
salud ligados a la reduccién de la mortalidad son 13 ve-
ces superiores a las pérdidas combinadas debidas a la ma-
yor exposicion de los ciclistas a la contaminacion atmos-
féricay a los accidentes de trafico. Promover el uso de la
bicicleta es una apuesta por la salud y la calidad de vida.
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RECOMENDACIONES

Las ayudas estatales a la compra de bicicletas deberian
contar con un presupuesto minimo anual de 32,8 mi-
llones de euros que permitan mantener el empleo y la
produccién de bicicletas en Espana.

Al igual que en los casos de éxito de nuestros paises
vecinos, las ayudas estatales deben ir dirigidas tanto a
particulares como autbnomos y empresas.

Las ayudas deben incentivar la compra de todo tipo de
bicicletas: bicicletas convencionales, bicicletas de pe-
daleo eléctrico asistido, ciclos de carga, ciclos de carga
eléctrica para la logistica, etc. de ambito urbano.

Existen numerosas fuentes de financiacién: tanto los
recursos propios del estado como los fondos Next Ge-
neration o el Social Climate Fund que incluye implicita-
mente las ayudas a la adquisicion de bicicletas.

Las ayudas deben adaptarse al tipo de bicicleta (des-
de una cuantia menor para bicicletas convencionales a
una maxima para bicicletas de carga de pedaleo eléc-
trico asistido), sin limite de precio pero limitado a una
cantidad maxima de ayuda por tipo de vehiculo o hasta
el 50% del PVP del mismo.
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1. El mercado europeo

En 2021 las ventas de bicicletas y bicicletas eléctricas al-
canzaron niveles récord en Europa con mas de 22 millo-
nes de unidades vendidas en los 27 paises de la Unién
Europea y en el Reino Unido. De ellas, mas de 5 millo-
nes fueron bicicletas eléctricas (de pedaleo eléctrico asis-
tido), lo que sitda la cuota de mercado de las bicicletas
eléctricas en Europa en torno al 23%.

El precio medio de todas las bicicletas vendidas en la UE-
27 + Reino Unido en 2021 fue de 891 euros (451 euros en
el caso de las bicicletas convencionales y 2.378 euros en
el de las bicicletas eléctricas).

En 2021 la facturacién total de la venta de bicicletas en la
UE-27 + Reino Unido alcanzé los 19.700 millones de euros
de los que un 61% (12.000 millones de euros) correspon-
di6 a ventas de bicicletas eléctricas, superando por pri-
mera vez el 50% de la facturacién total.

Ademas, en 2021 se importaron a la UE-27 + Reino Unido
alrededor de 6,7 millones de bicicletas convencionales y
1,2 millones de bicicletas eléctricas, mientras la produc-
cién europea se situé en 11,6 millones de unidades de bi-
cicletas convencionales y 4,5 millones de unidades de bi-
cicletas eléctricas.

Aunque en ambos casos la mayoria de las bicicletas ven-
didas en Europa también se producen en Europa, este por-
centaje es considerablemente mayor en el caso de las
bicicletas eléctricas, lo que demuestra una vez mas la im-
portancia de esta categoria de bicicletas para el futuro de
la industria europea de la bicicleta.

El siguiente grafico muestra la distribucién de las ventas
por categorias de bicicletas:
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Ventas de bicicletas en la UE y el Reino Unido en 2021
por categorias de bicicletas
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Venta (unidades) de bicicletas en la UE+Reino Unido (2015-2021).
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Si se observa la evolucién del mercado europeo de bici-
cletas en los ultimos anos, destaca el efecto que tuvo en
el sector el "boom del uso de la bici” durante la pande-
mia de la COVID-19 que se refleja claramente en las ci-
fras de ventas.

Mientras que antes de la pandemia la venta de bicicletas
en Europa rondaba los 20 millones de unidades, desde en-
tonces esta cifra ha aumentado en torno a un 10%.

El grafico también muestra la creciente importancia de las
bicicletas eléctricas para el sector a lo largo de los ulti-
mos anos. Mientras que las ventas de bicicletas conven-
cionales en la UE y el Reino Unido disminuyeron un 11%
entre 2015y 2021, las de bicicletas eléctricas casi se cua-
druplicaron en el mismo periodo.

Esta evolucion es ain mas pronunciada cuando se exami-
na la evolucion de las cifras de facturacion.

Sinos centramos en el volumen de facturacién, las ventas
de bicicletas convencionales aumentaron un 13% en la
UE + Reino Unido entre 2015 y 2021 mientras que la fac-
turacidn de las bicicletas eléctricas se multiplico por seis
en el mismo periodo.

El aumento de la facturacion total del sector en Europa,
que se duplicé con creces en este periodo, es por tanto
atribuible casi en su totalidad al auge de las bicicletas
eléctricas. Esta evolucién es también un claro indicador
de hacia donde se dirige el futuro del sector europeo de
la bicicleta.
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En el conjunto de la UE + Reino Unido, el 13% de las bici-
cletas convencionales y el 33% de las bicicletas eléctri-
cas vendidas en 2021 eran bicicletas urbanas. Este por-
centaje varia considerablemente de un pais a otro, con
valores que van del 5,6 % en Grecia al 64,2 % en los Pai-
ses Bajos.
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Conunvalor R2 de 0,78, también existe una alta correlacién
entre la cuota de uso de la bicicleta en un pais y las ventas
totales de bicicletas urbanas por cada 1.000 habitantes.

Esto significa que, en general, cuanta mas gente se des-
plaza en bicicleta en un pais, mas bicicletas urbanas se
venden. Del grafico anterior también podemos concluir
que, en paises como los Paises Bajos, Alemania y Bélgi-
ca, donde la cuota de uso de la bicicleta es relativamen-
te alta, la cuota de venta de bicicletas eléctricas urbanas
también es particularmente alta.

La excepcion es Francia, donde la cuota de uso de la bici-
cleta es relativamente baja, pero la cuota de venta de bi-
cicletas eléctricas urbanas es alta. Esto podria estar re-
lacionado potencialmente con el dindmico desarrollo del
mercado de las bicicletas eléctricas que se inicié con el
plan nacional de ayudas a la compra de bicicletas en vi-
gor desde 2017/2018.
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En el ano 2021 se fabricaron en la UE + Reino Unido 16,1
millones de bicicletas. De ellas, 4,5 millones eran bicicletas
eléctricass y 11,6 millones eran bicicletas convencionales.

El ndmero de bicicletas producidas ha aumentado un
32% entre 2017 y 2021. Una vez mas, este crecimiento
estd impulsado esencialmente por el sector de las bicicle-
tas eléctricas, donde la produccién en Europa se ha mul-
tiplicado por 3,5, mientras que la produccién de bicicle-
tas convencionales solo aumenté ligeramente un 6% en
el mismo periodo.

Los paises que mas bicicletas produjeron en 2021 fue-
ron Italia, Alemania y Portugal. La mayoria de las bicicle-
tas eléctricas se produjeron en Alemania, Bulgariay Fran-
cia, y la mayoria de las bicicletas convencionales en Italia,
Portugal y Rumania.



El mercado de la bicicleta en Espana acumula una tenden-
cia positiva de crecimiento en la ultima década. Tras un
2020 excepcional, 2021 ha sido un afo en que el mercado
ha seguido creciendo de una forma mucho mas moderada.

La moderacién del crecimiento en 2021 ha estado muy
condicionada por la falta de producto, los problemas de
suministro y el encarecimiento del transporte y las mate-
rias primas.

Aun asi, el nimero de empresas dedicadas al ciclismo
(362) ha crecido un 6,78% y el nimero de fabricantes na-
cionales (180) lo ha hecho en un 7,14%. También el na-
mero de tiendas sigue creciendo: 47 mas en 2021 (3.028
puntos de venta) se cierra con un balance positivo entre
natalidad y mortalidad de comercios. También se consta-
ta un crecimiento importante en m2 de la superficie de
venta. El comercio Especialista sigue ganando cuota con
un 84,37%, un 1,37% mas, en detrimento de las Cadenas
(-1,12%) y las Grandes Superficies (-0,24%).

La facturacion del sector (sell-out) ha crecido un 10,76%,
llegando a la cifra de 2.887,90 millones de €, que repre-
senta el 33,8% del total del mercado deportivo y la venta
de bicicletas ha crecido un importante 15,33% valor, por
el contrario, un moderado 0,39% en unidades (6.135 uni-
dades mas que en 2020).

En 2021, la venta de bicicletas de Gravel (muy polivalen-
tesy de uso desde urbano hasta deportivo) fue la que mas
crecio llegando a casi 70 mil unidades, seguida de las bi-
cicletas eléctricas con 11.500 unidades mas que el ano
anterior.

Las bicis de Carretera y MTB crecen pero de forma muy
moderada y descienden las ventas de bicicletas urbanas
(-12%) y de bicicletas infantiles (-8,63%).

En 2021 el PVP medio se incrementé (14,88% mdas que
en 2020) debido a los incrementos de los costes (trans-
porte, materias primas...) Esto ha representado un au-
mento significativo en casi todas las categorias de bici-
cletas. Las bicicletas eléctricas siguen su buen ritmo de
crecimiento, en valor se consolida como la categoria li-
der y el precio medio de las bicicletas urbanas también
sube un 5,34%.

También componentes y accesorios aumentan en unida-
desvendidasy facturacion, destacando especialmente el
importante incremento en valor de los cascos (+43,25%),
las gafas (+38,23%) y las zapatillas (+38,38%) en datos
sell-in.
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2. El mercado espanol
de la bicicleta

amee

2.2 La evolucion del mercado
de la bicicleta en Espana

Evolucion volumen de ventas - Sector Ciclismo sell-out. Volumen de ventas Productos de Ciclismo sell-out (2020-2021).

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2020 % 2021 % Evol 20-21
TOTAL 1.471,2 € 1.548,8 € 1.623,5 € 1.7119€ 1.870,5€ 2.607,4€ 2.8879 € BICICLETAS 1.340.286.282 € 51,40% 1.545.706.181 € 53,52% 15,33%
COMPONENTES 566.325.949 € 21,72% 555.053.840 € 19,22% -1,99%
Estimacion en millones de €.
CASCOS 113.206.438 € 4,34% 121.119.432 € 4,19% 6,99%
ZAPATILLAS 65.494.720 € 2,51% 68.434.623 € 2,37% 4,49%
sso0e - s Facturacion (millones de €) Variacién (%) oo TEXTIL 339.743.884 € 13,03% 383.122.136 € 13,27% 12,77%
HERRAMIENTAS 100.589.397 € 3,86% 139.405.438 € 4,38% 38,59%
3.000€ - 2.887,9 € - 80,0% OTROS 81.731.537 € 3,13% 75.055.542 € 2,60% -8,17%
2500€ | 60.0% TOTAL 2.607.378.208 € 100,00%  2.887.897.192€  100,00% 10,76%
2.000 € - 1.870,5 € - 40,0%
15488¢€ 16235¢€ 17119¢€ 202 .
1500€ | 1.2705¢€ 1.354,4€ 1.471,2 € - 20,0% o e
’ 8,62%
1.000 € - 0,0%
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2. El mercado espanol
de la bicicleta

Evolucion del Volumen de ventas BICICLETAS (unidades) Sell-out.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
BICICLETAS 1.103.839 1.115.034 1.116.232 1.047.493 1.261.283 1.565.233 1.571.368
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2.3 El papel de la bicicleta urbana en el mercado espanol

Volumen de ventas Bicicletas por modalidad (2021).

amee «

UNIDADES % VALOR (miles €) %
MONTANA 607.995 38,69% 505.565,0 € 32,71%
CARRETERA 90.740 577% 208.977,7 € 13,52%
GRAVEL 69.195 4,40% 77.204,1€ 4,99%
URBANAS 119.686 7,62% 36.670,9 € 2,37%
INFANTILES 460.191 29,29% 77.612,9€ 5,02%
ELECTRICAS** 223.561 14,23% 639.675,6 € 41,38%
TOTAL 1.571.368 100,00% 1.545.706,2 € 100,00%
**Eléctricas incluye bicicletas eléctricas urbanas.

Unidades Valor (miles €)
» ELECTRICAS
" ELECTRICAS = MONTANA

14,23%
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o 460.151
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5,77%
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4,40%

= NINOS

32,71%

505.565,0

208.977.7

® CARRETERA
13,52%

5,02% " CIUDAD ¥ GRAVEL

2,37%

4,99%



Evolucién volumen de ventas (unidades) BICICLETAS por modalidad.

UNIDADES 2020
MONTANA 607.196
CARRETERA* 105.776
CIUDAD 135.962
INFANTILES 503.664
ELECTRICAS** 212.635
TOTAL 1.565.233

*Carretera, incluye Gravel.
**Eléctricas incluye urbanas.

2021
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Gréfico evolucién del volumen de ventas (unidades) BICICLETAS por modalidad (2014-2021).
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Evolucion volumen de ventas (valor) BICICLETAS por modalidad.

VALOR (miles €) 2020 2021
MONTANA 448.114,5 € 505.565,0 €
CARRETERA 204.594,6 € 286.181,8 €
CIUDAD 39.547,7€ 36.670,9 €
NINOS 84.975,1€ 77.612,9€
ELECTRICAS 563.054,3 € 639.675,6 €
TOTAL 1.340.286,3 € 1.545.706,2 €

*Carretera, incluye Gravel.
**Eléctricas incluye urbanas.

Evol 20-21
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Gréfico evolucién del volumen de ventas (valor) BICICLETAS por modalidad (2014-2021).
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2. El mercado espariol ampe @

de la bicicleta

2.4 Evolucion de la produccion de Bicicletas en Espana

Evolucion ventas BICICLETAS por modalidad (% valor). Evolucion de la produccion de Bicicletas en Espafia en unidades.

— | powconsacess M woom |
90,0% Aho Unidades Tasa variacion (%) Trimestres Produccién (UDS.) Tasa variacién %
80,0% 2006 377.819 12021 65.794 -
70,0% 2007 312.432 -17,31% 112021 98.686 49,99%

2008 380.082 21,65% 1112021 79.295 -19,65%
s 2009 333,472 -12,26% 1V 2021 88.975 12,21%
30.0% 2010 398.017 19,36% 4+
40,0% 2011 403.526 1,38%
30,0% 2012 373.354 -7,48%
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20,0%
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2021 332.750 57,74% o—

Fuente: Ministerio de Industria.
Energia y Turismo de Espana.
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Evolucion de la produccién de Bicicletas en Espaia (2000-2021). Evolucion de la produccién de Bicicletas
en Espafia en valor.
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2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2016 98,50 8,48%
2017 109,55 11,22%
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1112021 59,99 -20,36%
1V 2021 72,68 21,15%
* Millones €

Fuente: Ministerio de Industria.
Energia y Turismo de Espana.



Para estimar las emisiones anuales de CO, que se ahorran
en Espana gracias al uso de la bicicleta, primero necesita-
mos conocer el volumen de uso de la bicicleta en el pais,
es decir, los kildmetros recorridos en bicicleta al ano.

Estos datos estan disponibles (que sepamos por prime-
ra vez) en un estudio europeo publicado en diciembre de
2022y basado en datos recogidos durante el periodo pri-
mavera/verano de 2021. El hecho de que estos datos no
estén disponibles a nivel nacional en Espana, a diferencia
de otros paises que los incluyen en sus encuestas nacio-
nales de desplazamientos, apunta a la necesidad de una
recopilacion de datos mas exhaustiva sobre el uso de la
bicicleta en el pais.

Segun el estudio mencionado, en Espafia se recorren unos
10.000 millones de kildmetros al afno en bicicleta. Para
calcular el ahorro de emisiones correspondiente, tene-
mos que hacer suposiciones sobre los modos sustituidos
por la bicicleta. Por lo que sabemos, no hay datos disponi-
bles que nos permitan deducir directamente los porcen-
tajes correspondientes a los distintos modos. Para una
estimacion aproximada, utilizamos como base el reparto
modal expresado en viajes, excluyendo la bicicleta.
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Reparto modal (desplazamientos) para Espafia 2021,
excluida la bicicleta.
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m walking
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TArmoogum et. al, 2022: Study on New Mobility Patterns in European Cities,
Task A: EU-Wide Passenger Mobility Survey, Informe final.



Las emisiones medias de CO, por pasajero-kildmetro de
los distintos modos de transporte en Espana estan dispo-
nibles en la pagina web del Instituto para la Diversifica-
ciony Ahorro de la Energia? (IDAE):

Coche: 121 g CO, /pkm
Motocicleta/ciclomotor: 53 g CO /pkm2
Autobus urbano: 49 g CO /pkm2

Tren urbano: 33 g CO /pkm2
Metro/tranvia: 30 g CO /pkm2

Con estos datos, podemos calcular el ahorro bruto de emi-
siones de CO, de los niveles actuales de uso de la bicicle-
ta en Espana:

Toneladas de emisiones

de CO, ahorradas al

sustituir este modo de

transporte por el uso
de la bicicleta.

Modo

Coche + Taxi 582.494
Motocicleta/ciclomotor 7914
Autobus 19.258
Metro/tranvia 6.314
Tren 2,353
Total 618.332

El ahorro bruto de emisiones asciende a 618.333 tonela-
das de emisiones de CO,. De ahi hay que deducir las emi-
siones del ciclismo, que existen y estan relacionadas, por
ejemplo, con la produccidn de bicicletas, pero son mucho
menores que las de los demas modos mencionados.

Un estudio reciente® estima las emisiones de CO, del ci-
clismo en 4,9 g de CO, /pkm. Las emisiones correspon-
dientes a los niveles actuales de uso de la bicicleta en Es-
pana serian de 49.212 toneladas de CO,, y el ahorro neto
de emisiones corresponde a 569.121 toneladas de CO2.

3.2.1 Beneficios generales para la salud

Los beneficios para la salud del uso de la bicicleta pueden
calcularse utilizando la Herramienta de Evaluacién Econ6-
mica Sanitaria de los desplazamientos a pie y en bicicleta
(HEAT) de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS)*.

La herramienta ha sido desarrollada por un grupo de in-
vestigadores y expertos internacionales independientes
para la OMS, y se basa en las mejores pruebas disponibles
y en supuestos transparentes. Calcula el valor de la reduc-
cion de la mortalidad resultante de determinadas canti-
dades de desplazamientos a pie o en bicicleta y del au-
mento de los niveles de actividad fisica que conllevan.
Ademas de los beneficios del aumento de la actividad fi-
sica, la herramienta también tiene en cuenta los efectos
sobre la mortalidad de la exposicion a la contaminacion
atmosféricay a los accidentes de trafico mientras se cami-
na o se va en bicicleta.

El calculo para Espana se basa en los resultados de la en-
cuesta europea sobre desplazamientos mencionada ante-
riormente, segun la cual, en 2021, cada espanol de entre

15 y 84 anos montaba en bicicleta una media de 3,81 mi-
nutos al dia. Actualmente, la herramienta HEAT sélo per-
mite realizar calculos para la poblacion de entre 20y 64
anos, por lo que aqui sélo se incluye esta parte de la po-
blacién espanola.

Utilizando estos datos y los pardmetros estandar del pais
para Espafia que ya estan incluidos en la herramienta, el
calculo da los siguientes resultados:

Muertes
prematuras
evitadas al aiio
Beneficios brutos 1.508
vinculados a la reduccién
de la mortalidad
Efectos de la exposicion -76
a la contaminacién atmosférica
Efectos de las colisiones en el trafico -37
Beneficios netos 1.395

Valor
monetario
(millones €)

3.8200 M€

-0,1920 M€

-0,0934 M€
3.5346 M€
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2 Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia: EMISIONES DE CO, POR MODOS DE
TRANSPORTE MOTORIZADO, consultado el 19 de enero de 2023, https://www.movilidad-
idae.es/destacados/emisiones-de-co2-por-modos-de-transporte-motorizado

3Brand, C. et. al. (2021). The climate change mitigation impacts of active travel: Evidence
from a longitudinal panel study in seven European cities. Global environmental change, 67,

102224.
“https://www.heatwalkingcycling.org/



Segun estos calculos realizados con la herramienta HEAT,
eluso de la bicicleta a los niveles actuales en Espana evita
casi 1.400 muertes prematuras anuales, con unos benefi-
cios monetarios netos de mas de 3.500 millones de euros.

También muestran que los beneficios para la salud liga-
dos a la reduccién de la mortalidad son mas de 13 veces
superiores a las pérdidas combinadas debidas a la exposi-
cion de los ciclistas a la contaminacion atmosféricay a los
accidentes de trafico. La adopcién de medidas para mejo-
rar la calidad del aire y la seguridad vial de los usuarios
de la movilidad activa contribuird a mejorar aiin mas esta
proporcion.

3.2.2 Impacto de la pandemia de COVID

La pandemia mundial de COVID que asolé el mundo en-
tre 2020 y 2022 tuvo un profundo impacto en la vida de
las personas, y también en su comportamiento en mate-
ria de movilidad. Durante la primera fase de la pandemia
en 2020, muchas autoridades locales y regionales reaccio-
naron creando rdpidamente infraestructuras temporales
para un uso (mas) seguro de la bicicleta, como carriles bici
“"emergentes” o zonas de trafico calmado.

En el caso de Espana, la Federacion Europea de Ciclistas
identificé mas de 200 kildmetros de este tipo de medidas,
lo que sitda al pais en el tercer puesto de Europa, por de-
tras de Francia (casi 900 kildmetros) e Italia (casi 600 ki-
l6metros).

Varios indicadores muestran que estas y otras acciones,
asi como los cambios generales en los comportamientos
de movilidad, han tenido un impacto positivo en el uso de
la bicicleta en Espana:

La encuesta europea sobre desplazamientos mencio-
nada anteriormente también analizé el impacto de
COVID en los comportamientos de movilidad. En Espa-
na, el grupo de encuestados que afirm6 que el COVID
habia tenido un fuerte impacto en su movilidad tenia
una cuota modal de uso de la bicicleta un 11% supe-
rior a la de todos los encuestados, lo que indica que la
bicicleta gan6 popularidad como modo de transporte
en este grupo. Sin embargo, el efecto fue menor que
en Portugal (46%), Francia (39%) e Italia (25%).

La empresa Eco-Counter, que proporciona sistemas
automaticos de conteo de ciclistas y peatones princi-
palmente a autoridades regionales y locales de todo
el mundo, ha creado una herramienta que hace un se-
guimiento del trafico ciclista en diferentes paises des-
de elinicio de la pandemia, tomando como base el afio
2019, anterior a la pandemia.® En el caso de Espana,
identificaron un aumento en el trafico de bicicletas del
21% en dias laborables y del 23% en fines de sema-
naentre 2019y 2022, lo que indica niveles sustancial-
mente mas altos de uso de la bicicleta tanto para ocio
como para desplazamientos diarios.

Como fuente espariola, el Barémetro de la Bicicleta de
2022 de la Red de Ciudades por la Bicicleta’ también
muestra un aumento en la proporcion de encuesta-
dos que se desplazan en bicicleta al menos ocasional-
mente, pasando del 52,9% en 2019 al 57,1% en 2022.
La proporcién de ciclistas frecuentes (al menos una
vez por semana) ha aumentado del 23,3% en 2019 al
32,5% en 2022 en dias laborables.

Full year analysis.
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3.3.1 Tendencias del ciclismo urbano

El Barémetro de la Bicicleta de 2022 muestra que los nive-
les de uso de la bicicleta en Espana son significativamen-
te mas altos en las grandes ciudades de mas de 450.000
habitantes, donde el 66,0% de los encuestados indica
que utiliza la bicicleta al menos ocasionalmente, frente al
55,6% en las ciudades y municipios mas pequenos.

Curiosamente, este porcentaje es menor en las ciudades
de entre 50.000 y 100.000 habitantes, con un 52,7%, lo
que indica un elevado potencial de mejora de las condi-
ciones para el uso de la bicicleta en estos municipios de
tamano medio.

El mismo patron se observa en el caso de los ciclistas
frecuentes (aquellos que usan la bicicleta al menos una
vez por semana): las ciudades mds grandes, con mas de
450.000 habitantes, tienen un 39,5% de ciclistas fre-
cuentes, y las ciudades de entre 50.000 y 100.000 habi-
tantes, un 29,8%.

Entre las ciudades mds pobladas, Valencia (44,7%), Se-
villa (44,5%) y Barcelona (42,0%) tienen los porcenta-
jes mas altos de ciclistas frecuentes, lo que muestra cla-
ramente que las inversiones en infraestructuras ciclistas
en estas ciudades en los Ultimos afos han tenido efectos
muy positivos en el uso de la bicicleta.

3.3.2 Bicicletas publicas compartidas

Los sistemas publicos de bicicletas compartidas son un
componente importante de la movilidad ciclista en Espa-
fa. Segun el Observatorio de la Bicicleta de 2022 de la
Red de Ciudades por la Bicicleta,® el 50% de las 40 admi-
nistraciones locales y 4 territoriales encuestadas conta-
ban con un sistema de bici pablica compartida en 2022,
frente al 51,5% de la Gltima encuesta de 2020. Sin embar-
go, el nimero de bicicletas publicas por cada 1000 habi-
tantes ha aumentad de 1,1 en 2020 a 1,4 en 2022.

La proporcidn de bicicletas eléctricas en el parque de bi-
cicletas publicas ha aumentado del 16,9% en 2020 al
20,7% en 2022. Como complemento a estos datos des-
de la perspectiva de los usuarios, el Barémetro identifico
que el 33,1% de los encuestados conocia un sistema pu-
blico de bicicletas compartidas en su municipio y que al-
rededor de un tercio de ellos, es decir, el 10,4% de la po-
blacién general, lo utilizaba.

Al igual que ocurre con el uso de la bicicleta en general,
las ciudades de Valencia (30,3%), Barcelona (30%) y Sevi-
lla (29,6%) son las que cuentan con un mayor porcentaje
de usuarios de bicicletas publicas compartidas, muy por
encima de la media nacional.

3.3.3 Ciclologistica

Segun datos de la Red de Ciudades por la Bicicleta de
marzo de 2022,° mds de 50 empresas especializadas que
operan en 35 ciudades desarrollan su actividad en el sec-
tor de la ciclologistica en Espana.
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8 https://www.ciudadesporlabicicleta.org/wp-content/uploads/2022/12/0OBSERVATORIO-
DE-LA-BICICLETA-2022-diciembre-2022.pdf
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Segin la encuesta realizada entre las administraciones
locales y regionales, el 36,4 % de las administraciones
apoyaron de alguna forma la ciclologistica, lo que supo-
ne un fuerte aumento con respecto al 11,5 % de 2020.
La medida mas mencionada en la encuesta fue la promo-
cién de la ciclologistica como estrategia de distribucion
de mercancias en zonas de bajas emisiones, por el 18,2%
de las administraciones. Los planes de ayuda financiera
para la compra de bicicletas de carga fueron menciona-
dos por el 6,8% de las administraciones.

En esto momentos las bicis eléctricas son sin duda la ca-
tegoria que mas esta evolucionando a todos los niveles.
Es una modalidad muy amplia, por la cantidad de sub-ca-
tegorias que tiene: bicicletas eléctricas urbanas, de car-
ga, plegables, de carretera, gravel, mtb, etc. cada una de
ellas con sus caracteristicas, necesidades y tecnologia.

Se trata de un vehiculo eléctrico que permite mejorar las
prestaciones de una bicicleta convencional a nivel de es-
fuerzo, autonomia y a nivel de precio también es equili-
brado, y no se desvia del precio de una bicicleta de altas
prestaciones, factores que coches y motos eléctricos to-
davia no han logrado.

Todo ello ha atraido una gran cantidad de nuevos usuarios
mas diversos, por un lado, democratizando y socializando
el uso de la bicicleta, y por otro ha permitido seguir usan-
do la bicicleta a quienes se plateaban dejarlo, por razones
de edad o limitaciones fisicas.

Este equilibrio no solo ha traido nuevos usuarios, sino que
también ha puesto a las bicicletas eléctricas en el punto
de mira de la industria del automovil y especialmente de
la motocicleta: lanzando cada vez mas marcas sus bicicle-
tas eléctricas que comercializan en su propio canal.

En Espana, el mercado de las bicicletas eléctricas se ha
consolidado como la categoria que mas factura dentro del
sector. Con 223.631 unidades vendidas en 2021 (que re-
presenta un +5,15% mas que el 2020y el 14,23% del to-
tal de las bicis vendidas) copan el 41,38% de la factura-
cion total en bicicletas (640M de euros) y crecieron un
13,61% en el dltimo ano.

También es sin lugar a dudas la categoria que mas poten-
cial tiene, especialmente en el apartado de movilidad,
pero también de ocio. En 2020 se vendieron en Europa
4,5M de bicicletas eléctricas, y se estima que sean 11M
en 2025y 17M en 2030. En Estados Unidos las bicicletas
eléctricas, como en Espana y Europa, son ya el vehiculo
eléctrico mas vendido.

Si miramos por subcategorias, sin lugar a dudas las bici-
cletas eléctricas de montafa son las mas vendidas con un
67% del total, seguidas por las bicicletas eléctricas ur-
banas con un 30% vy las bicicletas eléctricas de carrete-
ra con un 3%.

Los problemas de suministro en anos pasado y la falta de
ayudas a la compra de bicicletas, como en otros paises de
nuestro entorno, han limitado sin duda su crecimiento en
los ultimos dos anos.
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Las bicicletas eléctricas urbanas

La bicicleta eléctrica es una categoria joven, pero con un
enorme desarrollo y potencial. A dia de hoy, cuenta con
un sinfin de categorias: bicicletas eléctricas urbanas, de
trekking, carretera, montafa o gravel. También de carga
para ciclologistica y speed e-bikes.

Las bicicletas eléctricas urbanas son una categoria muy
fragmentada a nivel de marcas, con un gran nidmero de
empresas que las producen, muchas de ellas pequenas, y
de venta en muchosy diversos canales aparte de las tien-
das de bicicletas propiamente (grandes superficies, e-co-
merce, tiendas de electrénica, de electrodomésticos...)

Dentro de esta categoria también incluimos las bicicle-
tas eléctricas de carga (o e-cargo bikes) que en Espaia
todavia son muy escasas, pero crecen, empujadas por el
transporte de dltima milla o incluso cada vez mas a nivel
familiar.

También destacar en esta categoria la cada vez mas fre-
cuente presencia de las bicis eléctricas dentro de los al-
quileres urbanos, un ejemplo claro son las casi 3.000 bi-
cicletas urbanas de la flota de 8.000 bicis de alquiler
municipal que hay en Barcelona o los nuevos sistemas de
Valladolid y Madrid, una buena manera de que el gran pu-
blico conozca las bicis eléctricas y sus comodidades. Por
altimo, resaltar que la gran mayoria de los repartidores
de ultima milla, utilizan bicicletas de montana eléctrica
en sus repartos.



Las bicicletas eléctricas urbanas

La bicicleta eléctrica es una categoria joven, pero con un
enorme desarrollo y potencial. A dia de hoy, cuenta con
un sinfin de categorias: bicicletas eléctricas urbanas, de
trekking, carretera, montana o gravel. También de carga
para ciclologistica y speed e-bikes.

Las bicicletas eléctricas urbanas son una categoria muy
fragmentada a nivel de marcas, con un gran nimero de
empresas que las producen, muchas de ellas pequefias, y
de venta en muchos y diversos canales aparte de las tien-
das de bicicletas propiamente (grandes superficies, e-co-
merce, tiendas de electrdnica, de electrodomésticos...).

Dentro de esta categoria también incluimos las bicicletas
eléctricas de carga (o e-cargo bikes) que en Espana todavia
son muy escasas, pero crecen, empujadas por el transpor-
te de ultima milla o incluso cada vez mas a nivel familiar.

También destacar en esta categoria la cada vez mas fre-
cuente presencia de las bicis eléctricas dentro de los al-
quileres urbanos, un ejemplo claro son las casi 3.000 bi-
cicletas urbanas de la flota de 8.000 bicis de alquiler
municipal que hay en Barcelona o los nuevos sistemas de
Valladolid y Madrid, una buena manera de que el gran pu-
blico conozca las bicis eléctricas y sus comodidades. Por
ultimo, resaltar que la gran mayoria de los repartidores
de dltima milla, utilizan bicicletas de montana eléctrica
en sus repartos.

La Tecnologia

En estos momentos los objetivos mas perseguidos por las
marcas para incorporar a sus bicicletas eléctricas son la
integracion de cableado y componentes el cuadro, una
mayor potencia en los motores, un aumento de la autono-
mia, conectividad especialmente en las bicicletas eléctri-
cas urbanas y todo ello buscando la mayor ligereza posi-
ble. En estos momentos es la categoria mas tecnolégica
del sector, y la que mayores avances y novedades apor-
tay aportara.

También en el apartado de componentes cada dia son mas
las marcas de automocion que desarrollan sus componen-
tes para entrar en la industria de las bicicletas eléctricas.

A nivel de motores vemos una constante evolucién y una
especializacién para cada sub-categoria, asi por ejemplo
vemos para bicicletas de montana la aparicién de nuevos
modelos que buscan la mayor ligereza para aportar solo
un poco de ayuda en los momentos mas criticos, mas li-
geras y manejables que las convencionales, para salidas
explosivas donde prima el rendimiento y la estética, las
"Light e-bikes"”, ello en detrimento de la potencia o la au-
tonomia, son solo para ayudas puntuales. Este tipo de mo-
tor también se estd aplicando la carretera, motores que
pasan casi desapercibidos a la vista. En el otro extremo
tenemos los motores para speed e-bikes, que buscan el
maximo de potenciay velocidad.

En bicicletas eléctricas urbanas podemos destacar como
gran novedad la aparicion de los motores Cargo Line, es-
pecialmente desarrollados para bicis E-cargo, ya disponi-
bles en marcas como Bosch o Shimano.

Todos ellos sin olvidar integrarse al maximo en los cua-
dros buscando la maxima resistencia, ligereza y las mini-
mas dimensiones, para maximizar su eficiencia, que sean
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bicis agiles, manejables y comodas, ya sean de monta-
na, road o urban. También destacar algunas marcas de bi-
cis que ya disponen de motores propios como puede ser
Giant por ejemplo.

En las baterias, la evolucion también es constante y cada
dia son mas los proveedores que se suman, buscando ba-
terias con mayor autonomia, rapidez de carga vy ligereza.
Las de 750Wh ya son una constante en muchos modelos,
o los modelos con doble bateria. Llegan ya las de 1100w.
Pero como comentabamos antes también hay los mode-
los donde el motor y la bateria son solo una leve ayuda
para momentos de apuro, en estos casos se buscan bate-
rias muy pequenas y de poca autonomia.

La conectividad es otro de los grandes protagonistas es-
pecialmente en el ciclismo urbano, la interaccién entre
el hardware y el software, ya permite gestionar median-
te aplicaciones todos los detalles del comportamiento
de la bicicleta, ya sea mediante display o aprovechando
el Smart-phone y la unidad de mando Led, para registrar
o dirigir tus rutas (GPS) o diagnosticar problemas- entre
otras muchas cosas mas - como sucede en la automocion.
En estos momentos ya es posible, mediante la conectivi-
dad, acceder también a la seguridad del vehiculo (antirro-
bo), o en la conduccién, control de flotas (geolocalizacién,
lot) autonomias, igual que en otros vehéiculos.

Los display son s6lo cada vez mas intuitivos, en ocasiones
auténticos ordenadores de abordo, con pantallas tactiles
y todo integrado, que conectan con nuestros teléfonos
y relojes, y nos permiten seguir mapas o controlar facil-
mente decenas de pardmetros ya sean consumos o pulsa-
ciones, por ejemplo. Y en ocasiones minimalistas aprove-
chando la conectividad con el smartphone para visualizar
0 programar.



El cuadro, las marcas buscan la maxima integracion de
motor y bateria en el cuadro. Vemos bicicletas eléctricas
ligeras ya sean en aluminio o carbono, que estén por de-
bajo de los 12-15 Kg y que tengan un comportamiento lo
mas similar posible a una bici convencional. Cuadros ro-
bustos, buscando la maxima resistencia, ligerezay las mi-
nimas dimensiones, para maximizar su eficiencia, mejorar
la relacién peso-autonomia, que sean bicis agiles, mane-
jables y cdmodas, ya sean de montana, carretera o urba-
nas. Y todo ello cuidando hasta el Gltimo detalle como la
integracion del cableado por el interior de manillares y
potencias buscando la proteccién del cableado y lineas
mas limpias, por ejemplo.

Las bicicletas eléctricas incorporan cada vez mas compo-
nentes de seguridad como pueden ser buenas luces, luz
de freno, frenos de disco hidraulicos adaptados a las bi-
cicletas eléctricas, ABS, radares, ruedas mas reforzadas y
de diferentes medidas y anchos, neuméticos de diferen-
tes tipos dibujos en funcion de las modalidades y usos.
También los mousses empiezan a ser cada vez mas fre-
cuentes. Y correas de carbono en sustitucion de la cade-
na, cambios de marcha de buje internos sin ninguin tipo de
mantenimiento. Se busca una buena resistencia de todos
y cada uno de los componentes, en especial los grupos
pues el mayor peso de la biciy el empuje del motor impli-
can un mayor desgaste. Frenos de disco hidraulicos adap-
tados a las bicicletas eléctricas, pastillas de frenos espe-
ciales. A nivel de suspensiones también hay adaptaciones
especificas para bicicletas eléctricas. Grupos especificos
y cambios de marcha de buje internos sin ninguln tipo de
mantenimiento.

Para acabar este apartado de tecnologia mencionar la clara
tendencia al "Made in Spain” con la vuelta de produccién a
Espana y Europa, confirmando la tendencia hacia provee-
dores mas locales y cercania con el consumidor final.

Accesorios

Inicialmente no existia una estética liga a a las bicicletas
eléctricas y se utilizaban todo tipo de accesorios. Eviden-
temente con el crecimiento de esta categoria han empe-
zado a estar disponible todo tipo de equipaciones y acce-
sorios buscando cubrir las necesidades especificas de las
bicicletas eléctricas y su publico.

En el dmbito urbano, se utilizan las prendas ya existentes
para el ciclismo urbano convencional: cascos mas redon-
dos, con minivisetas, sin mucha ventilacion y incluso con
luces integradas y conectividad, buscando la maxima pro-
teccidn, colores lisos y discretos. A nivel textil chaquetas
impermeables, con detalles reflectantes y comodas, tipo
pantalones jeans estrechos, muy elasticos, refuerzos en
la entrepiernay con detalles reflectantes en la parte baja
los mas técnicos. Aqui si hay una gran amalgama de bol-
sas, ya sea tipo alforjas de bikepaking o mochilas técni-
cas, con proteccidn para el PC, e incluso sujecién para el
portabultos.

Otros accesorios que cobra especial protagonismo en las
bicicletas eléctricas urbanas son las luces y los antirrobos.

bbe =

El Canal

Actualmente la tienda especialista es el principal vende-
dor de bicicletas eléctricas, cubriendo el 53,69% de las
unidades vendidas en el pais y representando el 84,37%
en valor. Las tiendas multideporte venden el 31,35% de
las unidades, pero de gama baja y media, con un 9,81%
del valor total y por Gltimo las grandes superficies con
un 14,96% del volumen y un 5,82% del valor centradas
en productos de primer precio, y principalmente urbanas.

El e-comerce todavia es un canal poco utilizado por las
marcas histdricas/reconocidas del sector, a pesar de que
dada vez mas vemos férmulas mixtas, donde puedes com-
prar en la web oficial y recoger en la tienda oficial de la
zona. El e-comerce es un canal muy utilizado por marcas
menos conocidas, especialmente urbanas.

Formacion

El servici6 técnico y la formacién del punto de venta, asi
como la garantia de los vehiculos ha sido clave para el
gran auge de las bicicletas eléctricas. Atras quedan aque-
llas primeras bicicletas de marcas desconocidas de hace
una década, fabricacidn asidtica y poca calidad.

El servicio técnico de los puntos de venta es cada vez mas
bueno, las principales marcas de bicicletas y fabricantes
de motores dan especial importancia a la formacién e im-
parten sus formaciones anualmente como parte de sus pla-
nes de fidelizacidn, ya sean presenciales o cursos online.
Incluso hay marcas que exigen aprobar sus cursos de for-
macion a los nuevos concesionarios para trabajar con ellas.
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y econdmicos del uso
de la bicicleta

3.5 Cicloturismo Evolucion volumen de ventas (unidades) bicicletas eléctricas.

Hasta ahora no se disponia de muchos datos sobre el ci- 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
cloturismo en Espafiay suimpacto econémico. Un estudio Bicicletas

europeo de 2012 dio una estimacion aproximada de 80 eléctricas 24.604 40.268 72.025 111.297 142.766 212.635 223.561

millones de excursiones de un diay 0,89 millones de via-
jes con pernoctacioén al afio, con un impacto combinado
de 1.620 millones de euros anuales en Espania. A nivel lo-

cal, un estudio para el Consorcio de Vias Verdes de Girona 250.000 - pm—Unicacies Variacién (%) - 200,0%
evidencio que la red cicloturistica en esta provincia cre6 212.635 223.561 | 180,0%

un valor econémico total de 3,42 millones de euros y mas
i 200.000 - L 160,0%

de 60 oportunidades de empleo solo en 2018.*
L 140,0%
150.000 - 142.766 L 120,0%
111.297 - 100,0%
100.000 - L 80,0%
L 60,0%
39,3
50.000 - . - 40,0%
24.604
17.656 L 200%
| | oox

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

10 Weston et.al, 2012: The European Cycle Route Network EuroVelo - Challenges and
Opportunities for Sustainable Tourism, extraido de https://www.europarl.europa.eu/
RegData/etudes/STUD/2012/474569/IPOL-TRAN_ET(2012)474569_EN.pdf.

1 https://www.viesverdes.cat/es/noticies_actualitat/nuestras-rutas-generan-un-impacto-
economico-de-35-millones-e-en-el-territorio-el-2018/



Bicicletas eléctricas

Cuota %
Bicicletas eléctricas de montana 67 %
Bicicletas eléctricas urbanas 30%
Bicicletas eléctricas de carreteray gravel 3%
TOTAL 100 %

Bicicletas eléctricas de montana incluye trekking
Bicicletas eléctricas urbanas incluye bicicletas de carga

B bicicletas
eléctricas
urbanas
30,0%

Evolucion volumen de ventas (valor) bicicletas eléctricas

2015 2016 2017
Bicicletas
eléctricas 35.937 € 70.058 € 151.789 €
Miles de €

2018

241.004 €

2019

343.010,5 €

bicicletas
eléctricas de
carr

2020

563.054 €

2021

639.676 €

B bicicletas
eléctricas de
montaiia
67,0%

700.000 €

600.000 €

500.000€
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e

mmmm Facturacion (miles de €) s \/ariacion (%)
639.676 €

563.054 €

116,66% L
343.010€

94,95

56,
151.789 €

23.031€ 35.937¢€ R

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

En materia de infraestructuras, varios indicadores apuntan hacia una evo-
lucién positiva en el aprovechamiento del potencial del cicloturismo en
Espana. La red europea de rutas ciclistas de largo recorrido EuroVelo'? esta
representada con tres rutas en Espana, que suman casi 4.200 kildmetros.
De ellos, el 74% se han desarrollado en 2022, seguln datos del informe
sobre el estado de desarrollo de las rutas EuroVelo. También hay mas de
3.200 kilémetros de las muy populares "Vias Verdes”, antiguas lineas de
ferrocarril reconvertidas, distribuidas en 130 rutas por todo el pais*?.

12 https://pro.eurovelo.com/download/document/EuroVelo%20Route%20Status%20
Report_2022_FINAL.pdf
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13 https://viasverdes.com/publicaciones/PDF/folleto%20vias%20verdes%20ENERO%20

2023.pdf



. Ml (116

Segun el rastreador de incentivos fiscales y fi-
nancieros de la ECF*4, 17 paises de la UE, mas el
Reino Unido y Noruega, tienen o han tenido al-
gun tipo de sistema de incentivos fiscales o fi-
nancieros para la compra de bicicletas a nivel
nacional durante los ultimos afnos.

El alcance y el disefio de estos sistemas de ayu-
das varia mucho y abarca desde incentivos muy
especificos, por ejemplo, para el uso comercial de
bicicletas de carga, hasta incentivos fiscales ge-
nerales para ir en bicicleta al trabajo o incentivos
nacionales a la compra de bicicletas eléctricas.

Hasta ahora, pocos de estos planes se han eva-
luado de forma sistematica. Uno de los primeros
paises en introducir subvenciones para bicicle-
tas eléctricas a escala nacional, regional y lo-
cal fue Austria®®. Ya entre 2009 y 2011, mas de
20.000 beneficiarios en el pais disfrutaron de
subvenciones para la compra de vehiculos eléc-
tricos, en la mayoria de los casos bicicletas eléc-
tricas. Austria se convirti6 asi en un pais precur-
sor en Europa en cuanto a ventas de bicicletas
eléctricas, a pesar de que el nivel de uso de la
bicicleta en general es medio.

Francia cont6 con un programa general de incen-
tivos a la compra de bicicletas eléctricas desde
marzo de 2017 hasta febrero de 2018. Durante
este periodo, mas de 300.000 beneficiarios reci-
bieron un incentivo de 200 euros por la compra
de una bicicleta eléctrica, lo que convirti6 a este
programa en la mayor medida en favor del uso
de la bicicleta financiada por el gobierno francés
hasta ese momento'®, con un presupuesto total
de mas de 62 millones de euros.

El plan fue evaluado por la agencia publica de
investigacion CEREMA mediante una encuesta
entre los beneficiarios con casi 45.000 respues-
tas. La encuesta concluy6 que la distribucién por
sexos de los beneficiarios estaba casi equilibra-
da, con un 47% de mujeres y un 53% de hom-
bres. Esto puede compararse con la distribucién
por sexos de la encuesta europea sobre movili-
dad citada anteriormente, que arroja una cuota
de uso de la bicicleta del 7% para los hombres y
solo del 3% para las mujeres en Francia.

Estos resultados contrastados apuntan hacia un
impacto positivo del sistema de incentivos para
incrementar el uso de la bicicleta por parte de
las mujeres. El estudio también preguntaba a
qué modos sustituyeron las bicicletas eléctri-
cas adquiridas en el marco del plan.

Las respuestas muestran un elevado efecto de
sustitucion de los modos individuales motoriza-
dos: el 55% de los encuestados utilizaba antes
un coche como conductor, el 3% como pasajero
y el 3% un vehiculo motorizado de dos ruedas
(motocicleta, etc.).

Preguntados por su motivacion, el 83% de los
que habian sustituido los viajes en coche por
viajes en bicicleta eléctrica dijeron que querian
hacer mas ejercicio fisico, el 71% mencionaron
la conciencia ecolégica y el 38% citaron razo-
nes econémicas'’.

b

Suecia también puso en marcha un plan gene-
ral de incentivos a la compra de bicicletas eléc-
tricas durante un ano a partir de septiembre de
2017. Casi 90.000 personas compraron una bi-
cicleta através del programa, con una prima me-
dia de 4.100 coronas suecas (unos 360 euros).

El impacto presupuestario total fue de 368 mi-
llones de coronas suecas (unos 32 millones de
euros)®®. Al igual que en Francia, se realiz6 una
encuesta entre los beneficiarios de las primas
por compra, a la que respondieron unos 3.500
encuestados.

A pesar de las diferentes condiciones y niveles
de uso de la bicicleta en los dos paises, los re-
sultados son sorprendentemente similares: el
equilibrio entre hombres y mujeres también se
alcanzé practicamente con el plan sueco (52%
de hombres frente a 48% de mujeres), y los via-
jes en bicicleta eléctrica también sustituyeron
en su mayoria a los viajes en transporte motori-
zado individual: aproximadamente el 50% du-
rante todo el ano, el 70% durante el veranoy el
40% durante el invierno®.

Esto apunta al gran potencial de las bicicletas
eléctricas para sustituir a los desplazamientos
en coche tanto en paises con altos niveles pre-
existentes de uso de la bicicleta, como Suecia,
como en paises con niveles mas bajos, como
Francia.

L4https://ecf.com/resources/financial-incentives

15 Wolf y Seebauer, 2014: Adopcidn tecnoldgica de bicicletas eléctricas: A survey among early

adopters, Investigacion sobre el transporte Parte A, 69 pp. 196-211.

16 https://www.lemonde.fr/blog/transports/2017/10/08/profil-acquereurs-vae/

17 CEREMA, 2018: Evaluation du bonus vélo a assistance électrique (disponible previa solicitud).



En 2021 el sector de la bicicleta empleaba de manera di-
recta a 23.221 personas en Espana. Estas cifras represen-
tan una plantilla media de 25,8 personas por empresa pro-
veedora (362 empresas)y 4,6 personas por punto de venta.

La cifra total de empleo en el sector de la bicicleta crecid
un 2,88% con respecto al afio anterior.

Por establecer una comparativa, las tiendas del sector
deportivo (con 408 nuevos empleos) obtuvieron un cre-
cimiento del 0,68% este ultimo afo, a diferencia de las
tiendas de bicicletas que el incremento de empleados ha
sido mucho mayor (2,54%).

SECTOR DE LA BICICLETA

Es conveniente precisar que el tipo de actividad que de-
sarrollan las empresas que configuran el sector de la bi-
cicleta en Espana plantea varias posibilidades: fabrican-
te, importador, operador intracomunitario, filiales, agente
general... Ademas, una misma compania puede desarro-
llar al mismo tiempo distintas actividades. En el gréfico
se desglosa el total de empresas agrupadas en tres gran-
des grupos: fabricantes nacionales, importadores y un ul-
timo grupo que engloba a aquellas empresas que acttan
al mismo tiempo como fabricantes nacionales y como im-
portadores.

Distribucion del nimero de empresas del sector de la
bicicleta por actividad empresarial

bbe =

Empresas 2021 2022 Evolucion 50,28%
Empleo %
Proveedores 9.018 9.323 +305 +3,38%
Comercio 13.554 13.898 344 *2,54% W Fabricante ® Fabricante / Importador Importadores
TOTAL 22.572 23.221 +649 +2,88%

Empresas Proveedoras

El 40,06% del total de empresas son exclusivamente fa-
bricantes nacionales, es decir, que su actividad se limita
a la produccién de marcas nacionales. Otro 50,28% son
Unicamente importadores de marcas internacionales. El
9,67% restante corresponde a aquellas companias que
ademas de ser productores nacionales dedican parte de
su actividad a la importacién.

18 https://www.intersport.se/quider/cykelguider/elcykelpremie-i-ny-klimatsatsning

19 https://www.naturvardsverket.se/globalassets/media/publikationer-
pdf/6800/978-91-620-6894-3.pdf




Distribucion de puntos de venta de bicicletas por CC.AA.

2022

ACTIVIDAD No %
Fabricante 145 40,06% Andalucia
Fabricante/Importador 35 9,67% Aragén
Importadores 182 50,28% Asturias
TOTAL 362 100,00% Baleares
Canarias
ACTIVIDAD No© % Cantabria
Fabricante/Importador 35 16,13% Castilla La Mancha
Agente General 26 11,98% Castilla Leon
Filiales 41 18,89% Catalunya
Importadores 115 53,00% Com. Valenciana
TOTAL 217 100,00% Extremadura
Galicia
Distribucion de puntos de venta La Rioja
de bicicletas por tipologia distributiva. Madrid
Puntos de Venta % Murcia
Independientes 2.361 77,97 % Navarra
Grupos 31 1,02 % Pais Vasco
Cadenas y Monomarca 636 21,00 % Ceuta/Melilla
TOTAL 3.028 100,00 % TOTAL

A 1 deenerode 2022.

Puntos de venta

Puntos de venta

Ao Total Tiendas Tiendas Evolucién Evolucion Evolucion
Puntos  Multiproducto Bike Puntos Tiendas Tiendas
de venta Venta Multiproducto Bike
2021 8.893 5.360 2,981 0,45 % -0,19 % 1,02 %
2022 8.656 5.128 3.028 -2,67 % -4,33 % 1,58 %

Los datos estdn tomados a 1 de enero de cada ano.

Puntos de Venta
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5. Elempleo en el sector
de la bicicleta de Espana

Distribucién de puntos de venta de bicicletas

or zonas geograficas.
P §€08 Zona1-C/AIB

Puntos de Venta % @ Zona2-LEVANTE
LA EES @ Zzona3-ANDALUCIA

C/A/B 507 16,74 % ) zona4-CENTRO
LEVANTE 505 16,68 % @ zonas-GiaL
ANDALUCIA 541 17,87 % . Zona 6 - NORTE
CENTRO 248 8,19 % 7,66% = [ Zona7-BARCELONA AM.
G/A/L 275 9,08 % Sy . Zona 8 — MADRID A.M.
NORTE 339 11,20 % [ Zona9 - CANARIAS/C/M
BARCELONA A.M. 265 8,75 %
MADRID A.M. 232 7,66 %
CANARIAS /C/M 116 3,83 %
TOTAL 3.028 100,00 % — —— F

— \j

| v, A
A 1 deenerode 2022 . =] .

Poblacion/puntos de venta bike por Comunidades Auténomas (1/01/2022).

amee =

Zona 1 - C/A/B - Catalunya (excepto Barcelona
capital y drea metropolitana), Aragon, Illes Balears

Zona 2 — Levante
Zona 3 — Andalucia

Zona 4 — Centro (excepto Madrid capital y area
metropolitana)

Zona 5 -G /A/L - Galicia, Asturias, Leon
Zona 6 — Norte

Zona 7 —Barcelonay area metropolitana
Zona 8 - Madridy area metropolitana

Zona 9 - Canarias /C/ M - Canarias, Ceuta, Melilla



5. ELempleo en el sector ampe

de la bicicleta de Espana

5.2. Evolucion del empleo del sector

Evolucién empleo Empresas y Comercios del Sector de la Bicicleta.
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A 1 deenerode 2022.

Madrid le corresponden 27.093 habitantes por punto de venta de
ciclismo. Es la comunidad con una mayor densidad de poblacion por
tienda. Las Comunidades con menos densidad de poblacion por tienda

son Navarra, Baleares y la Rioja.

*No incluye Ceuta y Melilla.



Segun las proyecciones de este estudio, la introduccion
de una subvencidn a la compra de bicicletas con una ayu-
da de 250 euros y un presupuesto de 32,8 millones de
euros anuales supondria la venta de 131.373 bicicletas
adicionales en comparacién con la situacién sin la sub-
vencion, y mantendria los niveles de empleo en torno a
los 24.000 puestos de trabajo ETC en la industria ciclis-
ta espanola.

En la actualidad no se dispone de datos sobre cuantos ki-
ldmetros recorren de media al afio los ciclistas espafoles.
Existen algunos valores indicativos de otros paises; por
ejemplo, los empleados de Bélgica que reciben una asig-
nacién por kildmetro para ir en bicicleta al trabajo reco-
rren una media de 1.095 kilémetros al afio sélo para des-
plazarse al trabajo?®.

Basandonos en esta informacion, adoptamos una hipéte-
sis conservadora de 1.500 kilbmetros recorridos al ano
por cada usuario de la bicicleta. Esto significa que el nu-
mero de bicicletas adicionales vendidas en el marco del
sistema de incentivos supondria mas de 197 millones de
kilbmetros adicionales recorridos en bicicleta en Espana
cada ano. Utilizando el modelo del capitulo 3.1 para cal-
cular el ahorro de emisiones de CO, vinculado a estos ki-
lometros adicionales recorridos en bicicleta, obtenemos
los siguientes valores de ahorro bruto.

Las emisiones adicionales de CO, creadas gracias al uso
de la bicicleta serian de 966 toneladas, lo que significa
que el ahorro neto de emisiones vinculado a la introduc-
cion del sistema seria de 11.167 toneladas.

Modo Toneladas de emisiones
de CO, ahorradas al sustituir

este modo de transporte

por el uso de la bicicleta.

Coche + Taxi 11.429
Motocicleta/ciclomotor 155
Autobus 378
Metro/tranvia 124
Tren 46
Ahorro bruto total 12.132

20 https://www.standaard.be/cnt/dmf20190831_04584953
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Para poder cuantificar el volumen de ayudas necesario
se ha procedido a estimar la sensibilidad entre una va-
riable respuesta, la ocupacidn, y una variable indepen-
diente, el valor de bicicletas vendidas. A partir de este
parametro, estimado por regresidn, se puede determi-
nar el nimero adicional de ventas necesario (la cuan-
tia de la ayuda) para mantener un determinado nivel
de ocupacion.

Una vez definido el modelo que relaciona ambas varia-
bles se cuantifica que por cada millén de euros adicio-
nal en bicicletas vendidas se generan 5,3 puestos de
trabajo directos mas, solo en el sector ciclismo. Que-
dan fuera del célculo los puestos indirectos generados
y las ocupaciones creadas en el resto del sector (pro-
duccién de textil y otros complementos, por ejemplo)
y las externas al sector?.

b =

Asi, para mantener la ocupacién en las 23.221 perso-
nas empleadas (2021) y teniendo en cuenta las previ-
siones de un nivel de ocupacion estimado de 22.308
personas y de 1.427 millones de euros previstos en
ventas de bicicletas para el 2023, habra que incremen-
tar el valor de la venta de bicicletas en una cuantia su-
ficiente como para generar estos 692 puestos de traba-
jo adicionales.

Segun el parametro estimado anteriormente, para man-
tener el empleo a los niveles de 2021 serian necesarias
ayudas por valor de 32,8 millones de euros anuales.

Si el objetivo es aumentar el empleo hasta alcanzar los
25.000 puestos de trabajo directos, seria necesario es-
tablecer ayudas a la compra de bicicletas por valor de
127,77 millones de euros anuales.

21 Se podria llevar a cabo una estimacion de los puestos de trabajo totales generados
(directos e indirectos y del sector y fuera del sector) a partir de un andlisis input-output,

por ejemplo.



Macromagnitudes de economias espanola. Millones de
euros a precios correintes.

2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

Nota: En rojo, proyecciones.
Fuentes: INE, OCDE y elaboracion Sport Panel.

PIB

1.078.092
1.114.420
1.162.492
1.203.859
1.245.513
1.117.989
1.206.842
1.328.922
1.397.338
1.485.204

Renta bruta
disponible
familias
ajustada
801.224
822.146
846.613
871.969
916.558
909.838
941.255
973.574
1.004.490

1.039.168

Consumos
de los
hogares

618.514
636.323
666.148
688.061
701.308
614.446
665.502
741.422
779.422
829.051

Consumo
duradero

43.395
47.151
50.591
52.344
51.685
41.346
45,987
57.563
57.563
62.411

Bicicletas. Produccion interior.

2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

Nota: En rojo, proyecciones.

Unidades
354.681
350.833
359.586
249.692
225.425
210.950
332.750
353.036
252.941
233.678

Fuentes: Ministerio de Industria, Energia
y Turismo y elaboracién Sport Panel.

Miles €

90.799

98.495
109.547
104.748
124.121
142.086
248.832
255.800
210.404

225.012

Bicicletas. Produccién interior.

2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024

Nota: En rojo, proyecciones.

Ventas
(Miles €)

1.471.200
1.548.800
1.623.500
1.711.900
1.870.500
2.607.400
2.887.900
2.732.205
2.713.647
2.676.526

Fuente: Sport Panel.

Biciletas vendidas
Unidades Miles €
1.103.839 529.406
1.115.034 594.317
1.116.232 672.899
1.047.493 740.004
1.261.283 887.605
1.565.233 1.340.286
1.571.368 1.545.706
1.267.094 1.386.201
1.271.845 1.426.796
1.264.797 1.456.890

Ocupacion

Produccién
6.932
8.375
8.818
9.340
9.623
9.018
9.323
9.418
9.107
8.587

Retail
11.906
12.468
12.916
12.767
12.944
13.554
13.898
13.699
13.201
12.489

bbe =

Total
18.838
20.843
21.734
22.107
22.567
22.572
23.221
23.117
22.308
21.077

Tiendas

3.048
3.138
3.090
3.016
2,951
2,981
3.028
2.972
2.861
2,711



Presentacion

SportPanel es actualmente la Unica empresa nacional es-
pecializada en la realizacion de estudios de mercado del
sector deportivo espanol y que pone a disposicion de las
empresas una informacién cuantitativa y cualitativa sobre
la evolucién de los productos deportivos en el mercado.

Por ello, SportPanel desarrolla desde 1988 un servicio
propio de investigacion de mercados, mediante la técnica
del Panel, con la finalidad exclusiva de ofrecer datos con-
fidenciales a las empresas que contraten dicho servicio,
estando adscritas las principales empresas, marcas e ins-
tituciones del sector. SportPanel también realiza otro tipo
de informes especializados como Sport Data, imagen de
posicionamiento y atributos de marca, ademas de estu-
dios ad-hoc y 6mnibus, a los que debemos anadir los ser-
vicios especializados de consultoria deportiva

Aplicacion del estudio

La cobertura de informacion estandar abarca actualmen-
te los siguientes productos:

TIPOS DE BICICLETAS:
BICICLETAS URBANAS: Incluye las bicicletas plegables,

BICICLETAS ELECTRICAS DE CARRETERA: Incluye las bi-
cicletas con asistencia eléctrica de carretera.

BICICLETAS ELECTRICAS URBANAS: Incluye las bicicle-
tas con asistencia eléctrica de ciudad, incluye plegables
y no plegables.

BICICLETAS ELECTRICAS DE GRAVEL: Incluye las bici-
cletas con asistencia eléctrica de Gravel.

BICICLETAS DE MONTANA: También denominada Bici-
cleta todo terreno (BTT), incluye bicicletas para activi-
dades como el Cross country, Enduro, Freeride, Four-
cross, Dirtjump y Descenso.

BICICLETAS DE CARRETERA: Incluye las Bicicletas de
ruta, ciclocrés, gravel, Bicicletas para carreras sobre
pista, Bicicletas para carreras contrarreloj, Bicicletas
para carreras critérium y para marchas cicloturistas.

BICICLETAS DE GRAVEL: Bicicleta versatil, disenada para
adaptarse a los caminos de grava, las pistas forestalesy
los caminos irregulares. Cubiertas ligeramente mas an-
chas y estilo deportivo, lo suficientemente resistentes
paras las pistas de grava y los suficientemente rapidas
para la carretera.

BICICLETAS DE TRIATLON: Bicicleta especifica para la
practica del triatlén, también denominadas “cabras”.

de paseo, BMXy fixed.

BICICLETAS INFANTILES: Bicicletas disefiadas especial-
mente para nifios, con cuadro metalico. No se incluyen
las fabricadas con cuadros o ruedas de plastico.

BICICLETAS ELECTRICAS DE MONTANA: Incluye las bici-
cletas con asistencia eléctrica de montana, incluye las
Trail y las SUV.

COMPONENTES: Incluyen Cuadros, Motores bicicletas
eléctricas, Llantas, Cubiertas/Neumaticos, Amortiguado-
res, Grupos, Frenos, Sillines, Manillar/Tija/Potencia

ACCESORIOS Y COMPLEMENTOS: Incluyen Ciclocompu-
ters, Pulsémetros, Gps, Bolsas/mochilas/alforjas, Herra-
mientas y bombas, Luces, Candados y Antirobos, Cascos,
Textil, Calzado, Nutricién.

Caracteristicas sobre el panel cuantitativo

Para poder desarrollar los objetivos mencionados, la téc-
nica del panel utiliza el seguimiento de unos mismos pun-
tos de venta, lo que permite disponer de un termémetro
que detecta las oscilaciones o movimientos producidos
en distintos niveles del mercado.

Por esta razén, SPORT PANEL intenta mantener los mis-
mos puntos de venta en cada sondeo. En caso de falta
de colaboracion o cierre por parte de un punto de venta,
SportPanel lo excluye definitivamente de la muestra, a lo
que le denominamos grado de mortalidad del panel. Es
importante resaltar que:

SportPanel hace minima esta mortalidad, mediante una
adecuada relacion y motivacion de cada panelista.

Se analizan las caracteristicas diferenciales de estos ca-
SOs y garantiza su correcta renovacion.

Se comprueba si su incorporacion al panel modifica su
comportamiento comercial.

La muestra es representativa de cada area comercialy se
va ampliando en funcién del volumen total del mercado.

Universo estudiado

Puntos de venta al detalle de articulos deportivos espe-
cialistas y multiproducto que venden productos de ciclis-
mo, situados en poblaciones espanolas, incluyendo las
Islas Canarias, Ceuta y Melilla. Quedan excluidos del uni-
verso los grandes almacenes (incluidos en datos cualitati-
vos) e hipermercados.

bbe =

Base de sondeo

Se realiza después de haber actualizado el censo de to-
dos los puntos de venta al detalle de articulos deporti-
vos existentes en el universo estudiado, obteniendo la si-
guiente informacion:

Nombre del comercio.

Direccién, cédigo postal, poblacién, provincia,
teléfono, e-mail y habitat.

Identidad del propietario o del encargado.

Ano de creacion del comercio.

Metros cuadrados de la superficie de venta y taller.
Grado de informatizacion.

Numero de trabajadores.

Facturacion anual.

Porcentaje aproximado de las ventas, por grupos
de productos.

Productos que habitualmente tienen a la venta.
Grado de especializacién del comercio.
Valoracién de las ventas no deportivas.

Participacion en cadenas, grupos de compras,

asociaciones...

B2by b2c.



A partir de estos datos se construy6 un muestreo estrati-
ficado, en funcion de la facturacion del punto de venta'y
su especialidad, asi como el porcentaje de ventas del pro-
ducto en estudio. Al estar mas representados los comer-
cios mayores, aumenta la precision de los resultados.

SPORT PANEL garantiza una revision de los datos de todo
el universo de forma permanente, adecuando cada ano
las distintas oscilaciones que se hayan podido producir.

Los datos base de ponderacion de este informe corres-
ponden al censo actualizado a 1 de Enero de 2021.

Debido a la gran mortalidad y natalidad de comercios en
el sector (con una rotaciéon anual media en los ultimos
tres anos del 12,45%), SPORT PANEL actualiza anualmen-
te el censo de comercios tanto multideporte como espe-
cificos de bike.

Anonimato de los panelistas

Con la finalidad de evitar cualquier efecto especial de
comportamiento de los panelistas, la composicién parti-
cular de la muestra no estd a disposicidn de los clientes.

Periodicidad

El seguimiento de la evolucién del mercado es anual.
El panel recoge distintos tipos de informacion:
Informacién general de periodicidad anual:
Imagen de marca
Imagen corporativa de empresas
Informacion trimestral de la coyuntura del mercado.
Seguimiento anual cuantitativo del mercado.

Informacion puntual solicitada por el cliente (*6émnibus”).

Precision de los resultados

El disefio y tamarno de la muestra garantizan las precisio-
nes siguientes (confianza = 95%) para las estimaciones
globales:

Variables cualitativas: +3,2%

Variables cuantitativas: Depende de la dispersién de
la variable en estudio.

Este nimero de casos permite realizar estimaciones
globales del volumen del mercado

Trabajo de campo

Desde el ano 1998, Sport Panel obtiene la informacién
para los servicios de Panely Sport Data, a través de acuer-
dos de colaboracion en soporte digital de los panelistas
(EPOS = Electronic Point Of Sale). Para estudios cualitati-
vos se realiza mediante encuestas on-line, por e-mail a
los establecimientos colaboradores, previamente homo-
geneizados los criterios y sistemas de recogida de la in-
formacion. Se utiliza el software Ingles Snap Survey.

lbe =




Para obtener estimaciones de las diferentes series se ha
procedido de la siguiente manera:

Se ha trabajado con todas las variables objetivo dispo-
nibles: ventas del sector en valor monetario, bicicletas
vendidas en unidades y en valor, produccién interior en
unidades y valor, ocupacién en empresas productoras y
minoristas del sector, nimero de tiendas.

Se han identificado diferentes variables de contexto
que han ayudado a marcar la evolucién del escenario
macroecondmico del gasto de las familias en articulos
de bicicleta, asi como la caracterizacion del propio sec-
tor. Estas variables provienen de la Contabilidad Nacio-
nal de Espafia del INE (PIB, renta bruta disponible de las
familias, consumo efectivo de las familias, consumo du-
radero), de la Encuesta de presupuestos familiares (gas-
to total, gasto en bicicletas y gasto en ocio y sus subgru-
pos de gasto ECOICOP a 3 digitos), y del propio sector
(ocupacién en empresas productoras y detallistas).

Se han tenido en cuenta la evolucion futura de las prin-
cipales macromagnitudes econémicas previstas por la
OCDE Yy el Banco de Espana.

Se ha analizado la matriz de correlaciones entre las va-
riaciones de las diferentes de variables objetivo y de
contexto.

Se han propuesto, para cada variable objetivo, diferen-
tes modelos econométricos (modelos lineales simples
o multiples, con o sin componente autoregresivo). Esta-
disticamente se han acabado seleccionando los mode-
los que han resultado significativos a nivel global, con
coeficientes de determinacién superiores al 0,6 (se en-
cuentran entre 0,66 y 0,96) y en los que no se ha de-
tectado autocorrelacidon residual seguin el test de Dur-
bin-Watson.

Teniendo en cuenta que se trata de estimaciones a un
plazo inferior a los 3 afios y con el animo de simplificar
el analisis se ha optado por trabajar con las variables ex-
presadas en valores monetarios en términos nominales.

|. Planteamiento

El objetivo de la presente nota es llevar a cabo un ejerci-
cio de prospectiva en relacion a la evolucién de las prin-
cipales variables del sector ciclismo en Espafia en el con-
texto del proceso de disefio de una politica publica de
ayudas al sector. Concretamente, se trata de establecer
escenarios a corto plazo del sector (para los afios 2023 y
2024), asi como explorar cuales tienen que ser las posi-
bles variables de referencia a la hora de disenar una poli-
tica publica de ayudas.

Para llevar a cabo el analisis se ha dispuesto de diferentes
variables del sector, como por ejemplo las ventas del sec-
tor en valor monetario, bicicletas vendidas en unidades y
en valor, produccion interior en unidades y valor, ocupa-
cién en empresas productoras y minoristas del sector el
namero de tiendas.

b =

A partir de las previsiones existentes sobre la evolucion
de la economia espanola y otras variables de interés se
han llevado a cabo predicciones econométricas sobre la
evolucion de las variables del sector. Posteriormente se
ha llevado a cabo un analisis de sensibilidad para cuanti-
ficar el grado de respuesta de la ocupacion del sector al
nivel de bicicletas vendidas.

Es necesario explicitar que, en aras de la simplificacion,
como punto de partida del presente trabajo se han em-
pleado variables que miden estrictamente dimensiones
internas del sector y, por el contrario, no se ha trabaja-
do con informacion sobre emisiones de gasesy particulas
contaminantes ni sobre movilidad. Por lo tanto se han ob-
viado, de manera intencionada, estos aspectos del anali-
sis a pesar de su relevancia como objetivos deseables de
politica publica asociados de manera directa a los Obje-
tivos de Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030 de las
Naciones Unidas. A los posibles beneficios detectados en
el presente analisis habria que anadirle los potenciales
beneficios derivados de las mejoras en la movilidad y en
la reduccién de la emisién de contaminantes.
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Il. Escenario econdmico g[oba[ Grafico 1. PIB, consumo privado y renta de las familias. Tasas de variaciones nominales. Grafico 2. Construccion de Bicicletas. Unidades y valor. Tasas de variacidn.
El Instituto Nacional de Estadistica (INE) ha valorado las - : i

primeras estimaciones del crecimiento del PIB de la eco-

nomia espanola para el ano 2022 enun 5,5% en volumen ... /./-‘\\ o

(10,1% en términos nominales). Por su parte, las previsio- / N ' A

nes de crecimiento de la OCDE para la economia espafio- | = "\\‘\ )

la marcan una evolucién futura bastante mas contenida. N S

Segun las perspectivas econdmicas de la organizacion in-
ternacional, la actividad econémica crecerd, en volumen,
un 1,3% el 2023 y un 1,7% el 2024 (5,1% vy 6,3% en tér-
minos nominales, respectivamente). 508

20,0

La evolucién de la variacién nominal del PIB, del consumo
privadoy de larenta de las familias se refleja en el grafico 1.

-10,0%
0,0%

-15,0%

La marcada inflacién limitard el poder adquisitivo de las
familias, pero el ahorro acumulado durante la pandemia ;..
ayudard a mantener el consumo. La inflacién logrard su

20,0%
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maximo el 2022, pero se prevé que bajeel 2023y el 2024.  =» e e = - = — = = r— - e
Por su parte l.aS proyeCCiones fUtUraS SObre las Series de =—P|B pc Renta bruta disponible familias ajustada == Consumo hogares === Consumo duradero —Undies —Miese
produccién de bicicletas obtenidas de la Estadistica de
fabricacidn de vehiculos automoviles y bicicletas del Mi- Fuente: INE, OCDE, Banco de Espana y elaboracién SportPanel. Fuente: Ministerio de Industria, Energia y Turismo y elaboracién Sport Panel.

nisterio de Industria, Energia y Turismo marcan una pro-
nunciado descenso para el afio 2023 en la produccion de
bicicletas.



Anexo metodologia

Grafico 3. Bicicletas vendidas
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l1l. Principales resultados en el sector
de la bicicleta

El estancamiento del conjunto de la economia visto ante-
riormente también queda reflejado en la evolucion de los
datos del sector de la bicicleta. Las cifras de la evolucién
del valor de las ventas sell out del conjunto del sector mar-
can un maximo del 39,4% en términos nominales por el
ano 2020, un crecimiento elevado para el 2021 (10,8%) vy
una prevision de cierre negativa para el 2022 (5,4%). Se-
guidamente, las proyecciones para el 2023 y 2024 mues-
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1.400.000
1.200.000
1.000.000
£00.000
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200.000

2018 2019 2020 F. 1738 2022 2023 2024

= Bicicletas (unidades)

tran caidas del 0,7% vy 1,4% respectivamente. Teniendo
en cuenta la inflacion las tasas en términos reales seran
mucho mds negativas y previsiblemente se registren cai-
das bastante superiores al 5% en estos dos anos.

Respecto al nimero de bicicletas, se espera una continua-
cion en la evolucién negativa de las ventas después de la
fuerte caida registrada el 2022. Los niveles de las ventas
del 2021 quedan lejos de los valores que se esperan para
el 2023y 2024.

amee

Por dltimo, se constata como esta irregular evolucidén del
sector acaba afectando al nimero de tiendas existentes
y a la ocupacion. Se prevé que en términos netos, mas de
un centenar de tiendas cerrardn el 2023 y unas 150 lo ha-
rdn el 2024. La caida de la produccidn, de las ventas y
el cierre de tiendas hacen divisar que la ocupacion del
sector resultard finalmente afectada de manera notable.
Concretamente, se estima una caida neta de la ocupacion
del 3,5% para el 2023, y mucho mas marcada, del -5,5%,
para el 2024.

Grafico 4. Nimero de ocupados y nimero de tiendas. Tasas de variacion.
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