




















































Doy la bienvenida a las compañeras y compañeros parlamenta­
rios de las cámaras del Estado español, a los diputados y diputa­
das del Parlamento de Cataluña, a los compañeros y compañeras 
del Intergrupo de Apoyo a la Bicicleta, a los que han venido de 
ayuntamientos de todo el Estado, así como a los que vienen en 
representación de las entidades de usuarios y usuarias de la bici­
cleta y a los que se dedican a su comercio y que, por lo tanto, tie­
nen la responsabilidad de extenderla entre los usuarios y usua­
rias en nuestras ciudades. Sean también bienvenidas las personas 
que representan a las distintas administraciones de Cataluña.

Quiero expresar mi personal gratitud —y creo que con ella va la 
gratitud de quienes constituimos el Intergrupo de Apoyo a  la 
Bicicleta del Parlamento de Cataluña— a quienes han tenido la de­
ferencia de acompañarnos en esta jornada matinal y a quienes por 
la tarde quieran compartir también la excursión de conocimiento 
sobre pedales de la ciudad de Barcelona. Les agradezco mucho el 
esfuerzo que han hecho y la solidaridad que expresan para con no­
sotros. Agradezco asimismo el testimonio de personas que repre­
sentan al pueblo del Estado español en cada una de sus comunida­
des: ustedes son la conciencia de que la bicicleta no solo existe, sino 
que tiene futuro.

En cualquier caso, su presencia aquí es de una gran calidez 
para nosotros y queremos agradecérsela sinceramente; más aún 
sabiendo que ya vamos sintiendo la fatiga, y que esperamos po­
der respirar un poco durante las vacaciones de Navidad. Los que 
estamos en las tareas públicas sabemos cuánto debemos de nues­
tro trabajo a los demás.

Les agradezco, pues, que hayan querido compartir este día en 
esta casa. Siéntanse como en la suya, porque en ella están.

Presentación
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No puedo dejar de agradecer al presidente del Parlamento, 
el M. H. Sr. Ernest Benach, que acogiese la idea de poder ha­
cer realidad esta primera jornada interparlamentaria. Pero la 
organización ha tenido mucho que ver con los miembros del 
Intergrupo, obviamente. También con el letrado del Intergrupo, 
Ferran Domínguez, que le ha dedicado muchas horas. Y con el 
gestor, Frederic Solé, que también le ha dedicado largo tiempo. 
Con ambos hemos permanecido en contacto constantemente. 
Agradecemos a Dolors Daura todo el apoyo de la actuación dia­
ria, cotidiana: desde la recepción de las inscripciones hasta la do­
cumentación que tienen en las bolsas. Me es grato también hacer 
llegar nuestra gratitud a Francesca Guardiola, jefa de protocolo 
del Parlamento de Cataluña, que lleva ya muchos días ayudando 
a hacer posible que se sientan ustedes acogidos y acogidas.

Encontrarán en las carpetas unos agradecimientos dirigidos 
a algunas instituciones que nos han apoyado. El Ayuntamiento 
de Barcelona lo ha hecho no solo con la presencia del concejal, 
Francesc Narváez, sino que, además, las áreas de medio ambien­
te y de movilidad nos ofrecen esta tarde, al volver de la excursión 
en bicicleta, un refrigerio para reparar las fuerzas.

Asimismo, reconocemos la contribución del Departamento 
de Medio Ambiente y Vivienda de la Generalidad y del Servicio 
Catalán de Tráfico, que ponen a nuestra disposición las bicicletas 
para quienes quieran utilizarlas esta tarde durante la pedaleada 
prevista por las calles de Barcelona.

Y por último, agradecemos al Departamento de Política 
Territorial y Obras Públicas que siempre haya sido delicado, a 
través de sus responsables políticos, con el Intergrupo, y hoy, 
concretamente, cediéndonos el tiempo precioso de Esteve Tomàs, 
director de Movilidad. 

 

Francesc Pané Sans
Coordinador del Intergrupo de Apoyo a la Bicicleta



El Intergrupo de Apoyo a la Bicicleta 
del Parlamento de Cataluña





Como diputado de este Parlamento me dedico, entre otras cosas, 
a la coordinación del Intergrupo de Apoyo a la Bicicleta, tarea 
en la que tomo la antorcha que me pasó la compañera Bet Font. 
Ella la portaba muy brillante, muy luminosa; yo, en cambio, me 
temo que no he podido mantener tan viva la luz que emitía la 
primera coordinadora, Bet Font. Aunque me esfuerzo para que 
así sea. Es una tarea importante y le debemos dedicación.

La intención de esta jornada es que las distintas cámaras del 
Estado español de representación popular pudieran, si así lo con­
sideraban los grupos parlamentarios presentes en las mismas, y 
a partir de la experiencia catalana —seguramente no la única en 

El funcionamento del Intergrupo
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todo el Estado español, pero en cambio ya muy consolidada—, 
instar a sus mesas y presidencias parlamentarias a que las cáma­
ras constituyeran sus propios instrumentos de impulso, de apoyo, 
a los usos de la bicicleta. Esa era la pretensión para la 1a Jornada 
Interparlamentaria que hoy celebramos.

Al empezar la Jornada agradecía la presencia de las personas 
que nos acompañan, y que lo hacen en representación de los par­
lamentos y las distintas administraciones. Me parece importan­
tísimo que podamos explicarnos, que podamos explicar a todo 
el Estado español, de qué manera hemos avanzado en Cataluña, 
explicar los pasos que hemos podido dar. Creo, de veras, que no 
han sido pocos, tras unos años. Y estimo que han sido dados fir­
memente a través del esfuerzo de las instituciones, como lo de­
muestra la creación de un intergrupo parlamentario para la bi­
cicleta, o la constitución de la Mesa de la Bicicleta de Cataluña, 
bajo los auspicios del Departamento de Política Territorial de la 
Generalidad, a la que después me referiré brevemente.

No todas las cámaras parlamentarias, como es natural, están 
aquí presentes, ni todas las instituciones. No podíamos ni soñar­
lo, tratándose de la primera convocatoria. Pero, sea como sea, 
contamos con una buena representación de las mismas y esta­
mos contentos por ello.

Después de mis palabras, Bet Font explicará —y Daniel Eritja 
acabará redondeándolo— cómo nació nuestro intergrupo parla­
mentario de apoyo a la bicicleta. No me extenderé, pues, en ese 
aspecto.

Quisiera decirles que la base de un intergrupo o de una es­
tructura similar de debate, de cooperación, como es el nuestro 
en el Parlamento de Cataluña, es la participación de los distintos 
agentes. No sería bueno —podría ser correcto, pero seguramen­
te no sería bueno— que en las cámaras parlamentarias o en los 
ayuntamientos constituyéramos órganos de debate, de decisión 
respecto de la implementación de las bicicletas en nuestros terri­
torios autonómicos o en los espacios urbanos e interurbanos solo 
con representantes populares, solo con parlamentarios y parla­
mentarias o solo con concejales. El éxito de esta clase de órga­
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nos, como es el caso del Intergrupo de Apoyo a la Bicicleta del 
Parlamento de Cataluña, tiene la base en el hecho de que se trata 
de instancias cooperativas entre personas y grupos fuertemente 
implicados en la materia. El debate entre los distintos intereses 
del mundo de la bicicleta es, en nuestro caso, esencial para el éxi­
to que queremos alcanzar.

En la ronda de presentaciones de las entidades que configu­
ran nuestro intergrupo hemos podido percatarnos de la cantidad 
de entidades presentes en él y de la diversidad de objetivos que 
representan. Precisamente eso otorga la necesaria pluralidad, las 
distintas visiones respecto de los usos de la bicicleta en Cataluña, 
y de su implementación en nuestras ciudades y en nuestros te­
rritorios rurales. Esta multiplicidad de entidades ofrece muchas 
visiones; a veces contradictorias, complejas, a veces no siempre 
fácilmente consensuables, pero en definitiva universales, que es 
lo que importa. Y, precisamente porque contamos con todas las 
visiones, la reflexión no está hecha a tuertas, sino que la aplica­
mos correctamente, porque poseemos todas las concepciones 
posibles, las necesidades, las perspectivas y también las ilusiones 
que cada entidad tiene depositadas en el trabajo conjunto.

Como pauta para la toma de decisiones, el Intergrupo se mar­
có para esta legislatura —y no hay contradicción, de momento, 
en cuanto a esto— no votar sobre los acuerdos que deban to­
marse. Los acuerdos se adoptan por consenso. Y si inicialmen­
te no lo hay, trabajamos más desde el diálogo, hasta obtenerlo. 
Entendemos que el consenso es el mejor procedimiento para la 
adopción de las resoluciones, porque en políticas que tienen ya 
suficientes dificultades para avanzar, tanto desde la perspectiva 
legislativa como bajo el punto de vista ejecutivo —y este es el ca­
so de los usos de la bicicleta—, seguramente lo óptimo es que 
todo el mundo se identifique con las decisiones tomadas. Cierto 
es que no nos hemos encontrado, todavía, en debates donde haya 
un enfrentamiento tan tenso, tan fuerte, que no podamos aplicar 
los acuerdos adoptados por consenso. Si alguna vez nos encon­
trásemos en una situación de enfrentamiento deberíamos utili­
zar la vía del Reglamento, que está establecido desde el inicio de 
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la fundación del Intergrupo. Sé que no nos hará falta, porque la 
voluntad común es que avancemos juntos.

Creo que estos aspectos son los que pueden dar bastante argu­
mental ante las presidencias de las cámaras parlamentarias a la hora 
de plantearles la creación de experiencias similares. Probablemente 
sea así también en el caso de los ayuntamientos. Al fin y al cabo, se 
trata de crear instancias no partidistas, sino colegiadas, cooperati­
vas, capaces de influir en la política a través de sus consensos sobre 
lo que es necesario hacer en favor de la bicicleta, de la movilidad 
sostenible, de un territorio más pacificado y limpio. 

En Cataluña, por fortuna, no solo tenemos el intergrupo par­
lamentario de la bicicleta como instrumento de debate y de re­
flexión sobre los usos de este vehículo tan moderno y contem­
poráneo. Les gustará saber que, después de la constitución del 
Intergrupo de Apoyo a la Bicicleta, se conformó en Barcelona, 
pero con la vocación de que estuvieran representadas las enti­
dades de todo el país, la Mesa de la Bicicleta de Cataluña. Esta 
no es —ya lo habrán advertido— una instancia parlamentaria, 
sino que, acogida por el Departamento de Política Territorial y 
Obras Públicas de la Generalidad de Cataluña y, por lo tanto, 
por el Gobierno catalán, tiene una voluntad bastante más técni­
ca, más ejecutiva, si me permiten decirlo. En la Mesa se dan cita 
entidades usuarias de la bicicleta y empresas que fabrican o que 
comercializan bicicletas, e igualmente están presentes responsa­
bles políticos de las administraciones locales más importantes de 
Cataluña, así como la Administración de la propia Generalidad. 

El Intergrupo y la Mesa llevan a cabo, pues, un doble traba­
jo, que va de lo legislativo y parlamentario a lo más propiamente 
ejecutivo.

Como resultado de estos órganos participativos, hemos mo­
dificado algunas normas legislativas para favorecer los usos de la 
bicicleta, la seguridad de los ciclistas y probablemente también la 
convivencia entre ciclistas, automovilistas y peatones. El traba­
jo de la Mesa de la Bicicleta debe permitirnos asegurar políticas 
efectivas para las infraestructuras de la bicicleta. Esteve Tomàs 
ha venido en nombre del Departamento de Política Territorial y 
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Obras Públicas para comunicarnos justamente novedades sobre 
esta cuestión.

Tenemos, pues, dos estructuras de debate, dos estructuras de 
comprensión de como debe ser el mundo de la bicicleta. Estamos 
en el buen camino. Y para ello contamos con buena gente y bue­
nos instrumentos.

Hoy organizamos la 1a Jornada Interparlamentaria. Hasta el 
momento presente no habíamos tenido una experiencia de deba­
te similar a esta. La Mesa de la Bicicleta, en cambio, ha organi­
zado ya dos congresos —se llaman congresos catalanes, pero en 
realidad acogen participantes del Estado español, de Francia, de 
Italia, etc., a los que les interesa el universo de la bicicleta. El úl­
timo se ha celebrado este año, hace pocos meses, en L’Hospitalet 
de Llobregat, una ciudad muy próxima a Barcelona, y con un 
éxito muy considerable en cuanto a la asistencia y en cuanto a la 
calidad de las reflexiones y propuestas.

Al final de la sesión tendremos ocasión de debatir entre noso­
tros: dejaremos un buen rato para que podamos intercambiar nues­
tras inquietudes, nuestras maneras de ver el mundo de la bicicleta. 

Si nos lo permiten les repartiremos unas conclusiones que 
podríamos leer, a fin de socializarlas, y aprobarlas, si estamos to­
das y todos de acuerdo. Las enviaríamos a los parlamentarios y 
las parlamentarias que no han podido estar aquí, pero que sin 
embargo tienen mucho interés en saber qué es lo que hemos de­
batido y a qué conclusiones hemos llegado en esta jornada. Tal 
vez también podríamos remitirlas a las presidencias de las mesas 
de las cámaras territoriales de representación popular, y a las de 
las Cortes Generales.

Una vez más, les doy las gracias por su asistencia. Y ya les 
avanzo nuestra gratitud por las palabras que se pronunciarán 
durante toda la mañana.

Muy especialmente reconozco el esfuerzo de quienes han 
venido de otras comunidades y de otras ciudades, y agradez­
co su expresión de solidaridad con el Intergrupo de Apoyo a la 
Bicicleta del Parlamento de Cataluña y con mi persona, si me lo 
permiten.



La experiencia histórica

El acto de hoy es una buena oportunidad para rememorar 
las primeras etapas del Intergrupo de Apoyo a la Bicicleta del 
Parlamento y para poder echar una mano a los diputados, dipu­
tadas y miembros de asociaciones que en otros parlamentos quie­
ran llevar a cabo una experiencia como la que se ha desarrollado 
aquí en el Parlamento de Cataluña. Con mi aportación espero po­
der hacer un pequeño repaso de como fue evolucionando todo, 
desde el punto de vista de un miembro del Parlamento. Daniel 
Eritja lo hará después desde el punto de vista de las entidades que 
participan activamente en el Intergrupo.

Hace ya más de diez años que comenzó todo. En aquella V le­
gislatura yo todavía no estaba. En el año 1998, las entidades más 
o menos relacionadas con la bicicleta hicieron una propuesta a 
todos los grupos parlamentarios en el sentido de que presentaran 
tres proposiciones no de ley sobre la bicicleta, que pretendían en­
tre las tres impulsar políticas que pudieran garantizar un uso de 
la bicicleta en buenas condiciones, tanto desde el punto de vis­
ta de las infraestructuras como de aspectos de seguridad, y que 
ayudaran a impulsar el uso de la bicicleta. Los grupos parlamen­
tarios estuvieron de acuerdo, las firmaron y se aprobaron.

Bet Font i Montanyà nacida en Torelló (Osona) en 1964, es licenciada en biología. Trabaja 
en la empresa de servicios ambientales Lavola, donde es directora de innovación.

Fue concejala del Ayuntamiento de Torelló por ICV de 1999 a 2004, y diputada del Parla-
mento de Cataluña durante la VI y VII legislaturas. En esta etapa parlamentaria fue portavoz 
en la Comisión de Política Territorial y Medio Ambiente y en la Comisión de Agricultura, 
Ganadería y Pesca, entre otras. También fue coordinadora e impulsora del Intergrupo de 
Apoyo a la Bicicleta. Durante la VI legislatura fue portavoz adjunta de su grupo parlamenta-
rio y en la VII legislatura fue secretaria cuarta de la Mesa del Parlamento.

Es autora del libro 50 persones que conspiren, con el que ganó el premio Embat, y coautora 
del libro Consumo sostenible. Preguntas con respuesta.
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Por lo tanto, en la V legislatura se aprueban unas resolucio­
nes que instan al Gobierno a impulsar y dar apoyo al uso de la 
bicicleta.

Se termina la V legislatura y en el momento en que comienza 
la VI, que es cuando yo entro como diputada en el Parlamento, 
las entidades de la bicicleta acuden de nuevo al Parlamento y nos 
recuerdan que se habían aprobado aquellas proposiciones no de 
ley y que, por lo tanto, hay muchos deberes pendientes. Deberes 
que, de hecho, correspondían al Gobierno, pero que desde los 
grupos parlamentarios teníamos el deber —o podríamos decir la 
necesidad— de llevar a cabo su seguimiento, de saber qué estaba 
pasando con aquello que todos los grupos parlamentarios habían 
tenido la voluntad de firmar y que reclamaba que se hicieran ac­
ciones positivas sobre la bicicleta.

Cuando aterricé en el Parlamento, mi compañero del grupo 
parlamentario de ICV, Víctor Gimeno, me contó como se habían 
desarrollado las relaciones con las entidades y decidimos inten­
tar dar continuidad a aquella experiencia, y lo mismo pasó con 
otros grupos parlamentarios.

En aquel momento hubo una persona que desempeñó un 
papel importante: fue Josep Micaló, que era diputado del gru­
po de Convergència i Unió, que en la VI legislatura era el único 
diputado del Intergrupo que apoyaba al Gobierno. Creo que sin 
la voluntad del grupo de Convergència i Unió de implicarse en 
buscar el modo de dar continuidad y de efectuar el seguimien­
to de aquellas proposiciones no de ley, el Intergrupo —a pesar 
de que habría podido funcionar— seguramente no habría tenido 
los resultados que tuvo. El hecho de que en el Intergrupo hubiera 
representantes tanto del grupo que apoyaba al Gobierno como 
de los grupos de la oposición ayudaba a concluir que debíamos 
trabajar juntos y que, por lo tanto, todos juntos debíamos hacer 
todo lo posible para que esas propuestas que se habían aprobado 
se desarrollaran.

Nos constituimos como intergrupo. Yo misma asumí la co­
ordinación, porque todos estuvieron de acuerdo y también por­
que me satisfacía poder hacerlo. Y nos autorregulamos, porque 
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al principio de la VI legislatura no existía la figura del intergrupo 
en el Reglamento del Parlamento. Solo existía un intergrupo de 
apoyo al pueblo saharaui, que también se reunía periódicamen­
te con entidades relacionadas con la causa saharaui. Sacamos la 
idea de ahí y la aplicamos. Pero, como decía, fue por autorregu­
lación, por voluntad propia de un diputado o diputada de cada 
grupo y de las entidades que apoyaban la bicicleta, que decidi­
mos cuál sería nuestro sistema de funcionamiento y, en concreto, 
que nos reuniríamos todos los meses.

Y en eso fuimos bastante meticulosos. Nos fuimos reuniendo 
mensualmente y en cada reunión nos poníamos deberes para la 
siguiente, y entre los deberes que nos poníamos estaba el de efec­
tuar el seguimiento de aspectos que deberían haberse cumplido y 
también el de hacer propuestas que podían ayudar, por ejemplo, 
a incidir en leyes que se estaban tramitando en el Parlamento. 
Esta fue una de las experiencias que dieron un fruto más inme­
diato, el poder incorporar una enmienda en alguna ley que se 
estuviera tramitando —más adelante les pondré algún ejemplo.

Al poco tiempo de estar funcionando nos dimos cuenta de 
que sería importante que en el Intergrupo hubiera alguien que re­
presentara al Gobierno. Estaba el grupo parlamentario que apo­
yaba al Gobierno, pero no había nadie en nombre del Gobierno. 
Y nos pareció que era interesante que lo hubiera, porque esa per­
sona sería el interlocutor o interlocutora y no habría necesidad 
de recurrir a intermediaciones.

Hicimos la propuesta directamente al consejero de Medio 
Ambiente de aquel momento, que delegó en Josep Planas, jefe de 
servicio del Departamento de Medio Ambiente, quien asistió a las 
reuniones del Intergrupo en representación del Gobierno catalán 
durante las dos legislaturas. En la VII legislatura, se incorporó,  
además, otra persona del Gobierno, Miguel Ángel Dombriz, del 
Departamento de Política Territorial y Obras Públicas. Y eso su­
puso también un elemento importante en términos de eficiencia.

También se buscó la implicación de las entidades munici­
palistas: la Asociación Catalana de Municipios o la Federación 
de Municipios, para que pudieran también expresar su opinión, 
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puesto que había que impulsar determinadas políticas que te­
nían a ver con lo que se hiciera en los municipios.

Un aspecto interesante que hay que comentar es que entre las 
entidades las hay de muy diversa naturaleza. Hay entidades que 
representan a usuarios y usuarias de la bicicleta, personas de las 
que podemos decir que habitualmente utilizan la bicicleta como 
medio por desplazarse; hay también entidades deportivas; hay 
entidades que están vinculadas a la bicicleta en el tiempo libre, 
y también hay representantes de comerciantes o de fabricantes, 
tanto gremios como empresas.

Eso también ha dado riqueza al Intergrupo, de modo que 
cuando se planteaban temas de debate no siempre había un 
acuerdo —aquí está la gracia también—, ya que podían darse 
puntos de vista bastante distintos. Ante esta situación intentába­
mos pensar entre todos cuáles eran los aspectos prioritarios.

Mi paso por el Intergrupo duró dos legislaturas. En este tiem­
po tuvimos la oportunidad de poner sobre la mesa muchas de las 
cuestiones que preocupaban a los usuarios y las usuarias de la bi­
cicleta. Las proposiciones no de ley aprobadas en el año 1998 plan­
teaban aspectos generales y en muchos momentos fue convenien­
te entrar en temas más concretos. Por ejemplo, cuando se ela 
boraba la Ley ferroviaria de Cataluña, la analizamos desde el 
Intergrupo e hicimos una enmienda conjunta de los diferentes 
grupos parlamentarios. Los ponentes de la ley debatieron esta en­
mienda y la incorporaron al texto, para que la Ley ferroviaria de 
Cataluña reconociera el derecho de los usuarios a subir la bicicleta 
al tren. O en el año 2004, cuando se elaboraba el decreto de activi­
dades deportivas en el medio natural, nos dimos cuenta de que 
había aspectos bastante complicados —en ocasiones incluso con­
traproducentes—, y se invitó a asistir al Intergrupo a las personas 
que desde el Gobierno trabajaban en ese decreto, y se incidió en su 
redacción.

Otro momento —podríamos calificarlo de más solemne— 
fue cuando presentamos una proposición no de ley conjunta de 
todos los grupos, en el 2001, en la que se instaba al Gobierno a 
adherirse a la declaración de Ámsterdam. Se trató de una apro­
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bación en una comisión del Parlamento y fuimos el primer par­
lamento del mundo que hacía una cosa así.

Otro aspecto que aparecía habitualmente era la necesidad de 
generar debate abierto y sensibilización sobre la bicicleta. De he­
cho, ahora la consecuencia ha sido que se han hecho ya dos con­
gresos de la bicicleta en Cataluña. Algo de lo que empezó a ha­
blarse en el Intergrupo, pues, se ha hecho realidad. 

También se trataban aspectos más puntuales y se hacían de­
bates mucho más monográficos, por ejemplo, cuando se hablaba 
del tema del robo de bicicletas o de la reducción de la siniestra­
lidad, etc.

Esta es esencialmente la actividad del de día a día. Desde un 
punto de vista político o de la participación, de la incidencia que 
tuvimos los diputados que estábamos en el Intergrupo de Apoyo a 
la Bicicleta, estuvo el hecho de que cuando se llevó a cabo la refor­
ma del Reglamento del Parlamento se pidió insistentemente que el 
Reglamento contemplara por fin la figura de los intergrupos. No 
fue fácil, puesto que un intergrupo no solo estaría formado por di­
putados y diputadas, sino que también habría entidades externas 
al Parlamento. Eso era complicado de regular, sobre todo tenien­
do en cuenta que en ciertos momentos podía haber votaciones.

Finalmente, se aprobó el artículo 62, sobre intergrupos, del 
Reglamento del Parlamento. El artículo plantea que puedan exis­
tir estos tipos de reuniones, en las que hay representantes de cada 
grupo parlamentario y representantes de entidades. Finalmente, 
se valoró que entre los miembros con derecho a opinar y a votar 
no podía haber más miembros de entidades que representantes 
de grupos parlamentarios. Es decir, que los grupos parlamenta­
rios debían tener siempre la mayoría.

Eso, en realidad, lo complicaba todo un poco, porque estába­
mos acostumbrados a que en el Intergrupo podía haber doce, quin­
ce, veinte personas de las entidades, y los días de más éxito llegá­
bamos a cinco diputados. En este caso no se cumplía lo que dice 
el Reglamento del Parlamento. Entonces definimos una estrategia: 
decidimos tener lo que llamábamos las sesiones formales, que son 
las que cumplen estrictamente el artículo 62 del Reglamento, en las 
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que tienen voz y voto —aunque creo recordar que pocas veces se 
vota— los representantes de los grupos parlamentarios, y las entida­
des se agrupan nombrando un interlocutor por distintos grupos de 
entidades. Esta es la manera de poder cumplir el Reglamento. Pero 
a la vez se optó por hacer sesiones informales, que son las que se 
habían hecho toda la vida, entendiendo toda la vida del Intergrupo. 
Así, las entidades —las personas que forman parte de ellas— pue­
den opinar libremente en las sesiones informales, las cuales pueden 
servir para preparar las sesiones formales, que son las que permiten 
aprobar —solemnemente, por decirlo así— los aspectos que se ha­
yan estado trabajando en el Intergrupo.

Está claro, pues, que ha habido una evolución. Creo que en 
estos momentos estamos en un momento muy favorable y que la 
valoración es positiva. El hecho de que desde el Gobierno tam­
bién se estén impulsando políticas de la bicicleta, también haya 
órganos como la Mesa de la Bicicleta o comisiones interdeparta­
mentales, etc., demuestra que es un asunto que poco a poco se ha 
ido tomando en serio. 

Sin la insistencia de las entidades el ritmo habría sido segu­
ramente más relajado y, por lo tanto, es de agradecer la tarea 
que se lleva a cabo desde las entidades, y creo que pese a que ha 
evolucionado todo, y pese a que tenemos que felicitar a todas las 
personas que lo han hecho posible —que lo están haciendo posi­
ble— también debemos reconocer que hay cosas que aún están 
por hacer y que, por lo tanto, hay mucho en lo que trabajar, en lo 
que insistir, sobre lo que reflexionar.

Ha sido un honor haber podido participar en todo este pro­
ceso. Solo me queda dar las gracias a todas las personas que tuve 
a mi lado, o delante de mi, en el momento de llevar a cabo esta 
tarea de coordinadora del Intergrupo.

La verdad es que no puedo dejar de decirle a Francesc Pané 
que no es que mi llama o mi antorcha brillara más que la suya, 
sino que deben emitir luces diferentes. Pero, en cualquier caso, 
lo importante es que ambos demos todo lo que podamos para se­
guir impulsando el Intergrupo. Estoy segura de que es así. Si no, 
no estaríamos hoy aquí.



Las entidades

Me encuentro ahora con una sensación parecida a la que sen­
tía allá por el año 1999, cuando, antes de la constitución formal 
del Intergrupo, nos reunimos aquí en el Parlamento un conjun­
to de personas de los grupos de usuarios de la bicicleta y dipu­
tados de  este Parlamento para empezar a poner en marcha el 
Intergrupo.

Como era algo nuevo —no había protocolo, no había prece­
dentes—, los allí presentes me propusieron que presidiera la reu­
nión, y me encontré yo presidiendo a los diputados —yo que no 
he ejercido nunca cargo alguno, ni siquiera el de presidente de 
una comunidad de vecinos.

Ahora estoy de nuevo ante diputados y diputadas, dirigiéndo­
me a ustedes, desde la posición de un miembro de una entidad de 
usuarios de la bicicleta de Barcelona, que es Amics de la Bici, los 
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decanos, por así decirlo, dentro de esta ciudad y casi en el Estado 
español en la promoción del uso de la bicicleta.

Espero representar en este acto, pues, a todas las entidades que 
han estado y están luchando por la promoción del uso de la bici­
cleta y en defensa de los derechos de sus usuarios y usuarias en las 
ciudades catalanas.

Empecé a circular en bicicleta por esta ciudad en el año 83. 
Han pasado ya veinticinco años desde entonces y en este tiempo 
he podido observar cómo han ido cambiando las cosas. Al prin­
cipio éramos poquísimos los que íbamos en bicicleta en medio de 
ese tráfico, que era agresivo y mucho más contaminante que el de 
hoy. Sigue siendo contaminante, sigue siendo algo agresivo, pero 
no puede compararse a como era en el año 85. En esa época, los 
que íbamos en bicicleta por la ciudad nos conocíamos todos: si te 
encontrabas con un ciclista era prácticamente seguro que se trata­
ba de un conocido.

Ahora somos cien mil en Barcelona, y por supuesto no conoz­
co ni al 1% de estas personas, lo cual es positivo.

¿Cómo hemos llegado hasta aquí? Se me ocurren varios mo­
tivos, pero quiero destacar, sobretodo, la insistencia, la presión, el 
trabajo que hemos llevado a cabo los grupos de usuarios de la bi­
cicleta en esta ciudad, en la calle y en los despachos. Hemos traba­
jado en todos esos ámbitos, incluso simultáneamente.

Este trabajo hizo que la Administración empezara a mover­
se. Tímidamente, pero empezó a moverse. Después, por supues­
to, estaba la voluntad política de esa Administración. Hablo de 
la Administración municipal, que apostó en un momento dado 
—no fue al principio, no fue en seguida, tardó bastante, pero fui­
mos perseverantes y apostó tímidamente al principio, pero luego 
con un poco más de ganas— por la promoción del uso de la bici­
cleta en la ciudad.

Por supuesto, no todo han sido cosas buenas. Durante estos 
veinticinco años nos han sucedido a los ciclistas cosas negativas, 
cosas de las que hay que aprender. Por ejemplo, me han robado 
cuatro veces la bicicleta, estando siempre bien atada. El robo de 
las bicicletas es un problema en esta ciudad. Lo ha sido siempre 
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y lo es quizás más ahora que hay muchas más. Hay una medida 
que, aunque no se publicite excesivamente por parte del ayunta­
miento, existe y está a disposición de los usuarios: es el Registro 
de bicicletas en la base de datos municipal, por Internet. La mía 
está ahora registrada y no me la han vuelto a robar desde hace 
unos cuantos años.

Otra cosa que me ocurrió fue un accidente de tráfico bastante 
grave. Un conductor se saltó un semáforo en rojo y me atropelló. 
Estuve muchos meses de baja y finalmente volví a pedalear, antes 
incluso de volver a andar. Y volví a hacerlo porque sé que la bi­
cicleta no es peligrosa. Aunque haya recibido en carne propia el 
impacto de un vehículo a motor, sé que no es peligrosa, que los 
peligrosos son los vehículos a motor, precisamente, y que, por lo 
tanto, es ante ellos ante los que hay que actuar, y no ante los ci­
clistas.

Por eso pienso que la bicicleta es, si acaso, arriesgada —puede 
llegar a ser arriesgada—, pero no es peligrosa. Y es responsabili­
dad de los entes públicos, los que ustedes representan aquí básica­
mente, minimizar este riesgo, este riesgo que existe y es real. 

Los principales o primeros responsables de esta tarea son los 
ayuntamientos. Ellos son los que tienen que poner en marcha po­
líticas de promoción del uso de la bicicleta, de creación de infraes­
tructuras para el uso seguro de la bicicleta, y garantizar esa segu­
ridad a los usuarios y a sus vehículos.

Esta política municipal estará siempre reducida a la voluntad 
concreta de un municipio determinado y de sus políticos si no 
existe un apoyo que venga de más arriba, un apoyo y una legisla­
ción de ámbito superior que inciten a llevar a cabo estas políticas.

Son los gobiernos autonómicos quienes deben impulsar y apo­
yar a los municipios y a las diputaciones, con recursos y con una 
planificación adecuada. Planificación significa legislación, y sig­
nifica planes concretos de aplicación de esa legislación.

Para lograr esto pensamos que los intergrupos parlamen­
tarios han demostrado ser muy útiles. En el caso catalán es evi­
dente: nuestra apreciada diputada Bet Font ha explicado antes de 
mi intervención algunos de los logros de este intergrupo, y hay 
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más. Recomiendo muy encarecidamente a todos los que puedan 
de ustedes que creen este tipo de estructuras, de organismos, en 
los ámbitos en los que se encuentren: puede ser un parlamento, 
también puede ser una administración municipal. En el caso de 
Barcelona es una «comisión cívica de la bicicleta», o comisiones 
municipales de la bicicleta, como se las quiera denominar.

Creo que es importante que estos organismos estén formados 
por representantes voluntarios de la Administración o de los ór­
ganos legislativos, de modo que se trate de personas que realmen­
te quieran formar parte de ellos, que estén convencidas de su uti­
lidad y que, por lo tanto, estén dispuestas a trabajar duro.

Tan importante como lo que acabo de decir es la participación 
plena en esos organismos de personas que representen a los usua­
rios de la bicicleta y a la sociedad civil, algo en lo que han insistido 
también la diputada Bet Font i el diputado Francesc Pané, actual 
coordinador del Intergrupo de Apoyo a la Bicicleta.

De este modo se consigue pactar iniciativas, formular resolu­
ciones, redactar textos legislativos con consenso entre todos los 
grupos parlamentarios y se garantiza su aprobación en la cámara.

Las resoluciones del Intergrupo catalán llegan a la cámara le­
gislativa, al Parlamento, y se aprueban. El motivo es que ya es­
taban aprobadas prácticamente, por el mero hecho de salir del 
Intergrupo.

Además, los intergrupos actúan, pueden actuar —y es una 
excelente forma de usarlos—, para presionar al propio ejecuti­
vo, al Gobierno, para concienciarlo en el cumplimiento de sus 
obligaciones en cuanto a la bicicleta y a las personas que la usan. 
También en otros ámbitos de la sociedad: el intergrupo catalán ha 
organizado incluso actos públicos abiertos a toda la ciudadanía, 
tanto dentro del Parlamento como en la calle.

En cuanto a los usuarios, quiero insistir en que no deben ser 
—no debemos ser— sujetos pasivos de las políticas de las admi­
nistraciones públicas. Para que estas políticas tengan éxito deben 
contar con la participación de los usuarios en su redacción, en su 
definición y en su impulso. Por supuesto que tenemos otras vías 
para influir en la sociedad a nivel individual. Por ejemplo, sim­
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plemente ir en bicicleta es ya una forma de hacer proselitismo, o 
escribiendo, animando a la gente, etc. Colectivamente también 
actuamos: como entidades de defensa del usuario de la bicicleta, 
en la reivindicación, en las propuestas, en las alternativas a pro­
yectos estatales... Pero es muy necesario que podamos intervenir 
a nivel institucional, en las comisiones cívicas de la bicicleta, en 
los intergrupos, y ello también a nivel estatal, como sucede con las 
comisiones de seguridad vial de las Cortes Generales, en las que 
está representada la Coordinadora en Defensa de la Bici, Conbici, 
igual que lo está en el Consejo Superior de Tráfico y Seguridad de 
la Circulación Vial, de la Dirección General de Tráfico.

Es cierto que en este intergrupo, en el intergrupo catalán, ha 
habido un gran protagonismo de las organizaciones de usuarios. 
Quizás ha sido incluso un protagonismo excesivo, porque ello sig­
nificaba que faltaba cultura de la promoción de la bicicleta entre 
la clase política y que era necesario hacer pedagogía algunas ve­
ces. Había buena voluntad, por supuesto, pero poca información 
sobre lo que, por ejemplo, existe en el extranjero, en otros inter­
grupos que ya llevan años existiendo.

Eso fue muy al principio. Ahora la Administración es más 
proactiva: propone, presenta proyectos, presenta todo tipo de ac­
tuaciones —actuaciones de las que en algunos casos todavía esta­
mos esperando una concreción.

Es cierto también, como dijo la diputada Bet Font, que puede 
haber problemas legales en cuanto a la presencia de las organiza­
ciones de usuarios en los intergrupos. Ella ha explicado como se 
han salvado en nuestro caso, en la aplicación de un reglamento 
concreto. Si estos intergrupos se crean en otros lugares el regla­
mento puede ser distinto y evitar así estos problemas. O, si no, 
cabe aplicar las mismas soluciones.

No voy a repetir aquí la lista de ventajas que ofrece la bicicle­
ta sobre otros medios de transporte, puesto que se han repetido 
en muchas ocasiones y son suficientemente conocidas. Quizá solo 
una: es el medio más rápido en los desplazamientos de puerta a 
puerta en la ciudad y el que menos energía consume en estos des­
plazamientos urbanos. Esto es importante.
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Digo también que no hace falta repetir esa lista porque la pro­
moción del uso de la bicicleta está de moda. No tener todavía un 
carril bici o un sistema de bicicletas públicas es casi políticamente 
incorrecto en la actualidad. Pero no se trata de eso, se trata de en­
tender que, más allá de una mera cuestión de imagen, apostar se­
riamente por la bicicleta es una necesidad acuciante en nuestras 
ciudades.

Hay una conocida frase que lo resume: la bicicleta no es un 
problema en la ciudad, es una solución. Y es una solución para re­
ducir los accidentes de tráfico y sus víctimas; para reducir el des­
pilfarro energético, la contaminación y el ruido; para redistribuir 
y aumentar el espacio público destinado a los peatones, a los dis­
capacitados, a los usuarios vulnerables de la calle; y para recupe­
rar la calle para los niños, los vecinos, y para la convivencia. Para 
humanizar la ciudad, en definitiva.

Cada uno desde su propio ámbito de trabajo puede ayudar a 
que esto sea realidad. La creación de comisiones municipales de 
la bicicleta y de intergrupos es una de las formas de hacerlo. En 
estos tiempos de crisis y de confrontación política, tienen además 
otra ventaja, y es que el apoyo a la bicicleta no está vinculado a 
una opción política concreta. Cualquier persona, independiente­
mente de su tendencia política, puede apreciar su necesidad y por 
ello el intergrupo puede ser un espacio de consenso y de colabo­
ración entre personas y grupos políticos que en otros ámbitos o 
lugares, incluso en el mismo edificio, pueden estar fuertemente 
enfrentados.

Esta es nuestra experiencia en el Parlamento de Cataluña y no 
hay razones para que sea diferente en otros sitios.





Otras experiencias  
relacionadas con la bicicleta





La bicicleta en el Estado español, hoy

Quiénes somos
La Fundación ECA - Bureau Veritas forma parte del grupo mul­
tinacional Bureau Veritas, que trabaja por el desarrollo sosteni­
ble. Desde la Fundación nos ocupamos de la promoción del uso 
de la bicicleta y hasta ahora, y entre otros eventos, hemos orga­
nizado gracias a las subvenciones recibidas el Congreso Catalán 
de la Bicicleta del 2006 y el del 2008. Este último presidido por el 
presidente de la Generalidad, José Montilla, como se puede ver 
en la página www.congresbicicat.org. También hemos organiza­
do las Primeras Jornadas de la Bicicleta Pública en el Palacio de 
Congresos de Cataluña, con las que consideramos que inicia­
mos el lanzamiento de la bicicleta pública en el Estado español. 
A raíz de las mismas surgió la idea de crear la Red de Ciudades 
por la Bicicleta, que finalmente se constituyó en marzo del pre­
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sente año, en Sevilla, durante la celebración de las II Jornadas de 
la Bicicleta Pública.

La Red se fundó con la firma de casi cincuenta ciudades espa­
ñolas y contó con la Federació Catalana de Ciclisme, con Conbici, 
y con las Vías Verdes, entre los asistentes al acto como observado­
res. También destacamos que el presidente elegido fue el alcalde 
de San Sebastián, Odón Elorza, y que la Fundación ECA - Bureau 
Veritas fue designada como la encargada de la Secretaría Técnica.

Asimismo, hemos desarrollado proyectos como el itine­
rario de senderismo «La ruta de la sal de la vida», las Jornadas 
de Bicicleta Pública en Palma de Mallorca y la edición del libro 
Paisajes y sensaciones. Vías Verdes de España y Portugal.

Actualitat de la bicicleta

Los usuarios 

De los datos obtenidos de la encuesta realizada este año por el 
Gabinete de Estudios Sociales y de Opinión Pública (GESOP) se 
desprende que 30.000.000 de españoles saben montar en bici y 
21.000.000 la tienen en su casa para uso personal. Para visuali­
zar mejor estas cifras, se puede extrapolar que la última semana 
han montado en bicicleta casi 5.500.000 españoles; que casi cada 
día van en bicicleta 1.800.000; y que más de 14.000.000 dicen ser 
usuarios de la bicicleta, aunque con una frecuencia menor. De 
aquí surge una primera reflexión: la bicicleta es un elemento in­
dividual que responde a las necesidades o motivaciones de cada 
persona.

En cuanto a los usuarios, de la encuesta se extrae que el perfil 
corresponde a un hombre joven, con un nivel de estudios medio-
alto. 

También es importante destacar que los aspectos que más se 
relacionan con la bicicleta siguen siendo el ocio y la naturaleza. 

Respecto a los tipos de bicicleta, se mencionan varios. Casi 
el 70% de las bicicletas que poseen los usuarios son bicicletas de 
montaña; las de ciudad y paseo son más de un 20%; y las de ca­
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rrera o de corredor, un 10%. Las bicicletas plegables y eléctricas 
empiezan a salir en la lista de forma cada vez más notoria. 

Por otro lado, los robos se han convertido en un tema crucial 
para los usuarios. Actualmente, a más de un 15% de las personas 
que tienen bicicleta se la han robado alguna vez. Para un propie­
tario la bicicleta tiene un valor inmenso. En cambio, para mu­
chos que no contemplan la utilidad de este medio de transporte 
es un elemento que estorba, de poco valor. Cabe destacar que los 
precios de las bicicletas oscilan entre cantidades muy diferentes, 
de 50 a 10.000 euros. Incluso hay bicicletas nuevas, sin homolo­
gación de la CE, por 80 euros. 

Según las encuestas, más de dos tercios de los usuarios con­
sideran necesario tomar medidas para facilitar el uso de la bi­
cicleta y creen que las administraciones deberían fomentar este 
uso. La bicicleta está de moda. Está tan de moda que una ciudad 
que aún está en la cola de su uso, como es Madrid, está proban­
do un sistema para poder cargar bicicletas en los autobuses. Una 
acción importante que puede ayudar a promocionar la bicicle­
ta en ciudades de orografía complicada. Que se pueda montar 
la bicicleta en el autobús, como se hace en Estados Unidos o en 
Canadá, es una ventaja. También lo es que se puedan transportar 
en el metro, o en el tren, como lo está haciendo Ferrocarrils de la 
Generalitat de Catalunya, que permite cargar bicicletas a cual­
quier hora, en función de la capacidad del tren. 

Actualmente usan la bicicleta para hacer deporte un 35% de 
los usuarios; para ir de paseo, un 30%; para desplazamientos co­
tidianos, casi el 20%; para cicloturismo deportivo, un 10%, y para 
ir al trabajo un 8%.

En referencia a la implicación de las administraciones, y so­
bre todo de los alcaldes, hay un problema fundamental: les falta 
decisión en la apuesta por la bicicleta, y creer en ella. Esta actitud 
ya se vio anteriormente en otros casos, como la peatonalización 
de las ciudades. Los que vivimos los inicios de este proceso re­
cordamos que nadie quería oír hablar de ello, ni la gente en gene­
ral, ni los comerciantes. Existía la creencia de que había que ir a 
comprar en coche y aparcar delante de la tienda. 
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Hace poco se vivió una situación semejante en Lyon. Unos 
comerciantes que se habían quejado de la implantación de un ca­
rril bici delante de su comercio habían cambiado de opinión por­
que, desde que había carril y aparcamiento de bicis, se duplicaba 
el número de personas que iba a comprar, evidentemente, en bi­
cicleta. Lo que no debe suceder es que los carriles bici estén poco 
planificados. Es un problema que haya carriles bici que salgan de 
ningún sitio y lleguen a ninguna parte. 

La bicicleta pública

La bicicleta pública, que ha sido, es y será un boom, actualmen­
te ya está llenando páginas en los periódicos. Durante las II 
Jornadas de la Bicicleta Pública en Sevilla se demostró que es un 
tema con mucha proyección y sobre el que se está trabajando du­
ro desde distintos sectores.

El sistema de bicicleta pública ha evolucionado mucho. Desde 
las primeras en Copenhague, que funcionaban casi como los ca­
rros de supermercado, poniendo una moneda de veinte coronas 
en la ranura, se ha pasado a sistemas más sofisticados. Muchas 
ciudades han empezado a trabajar sobre ello: Lyon (dicen ser los 
primeros), Nueva York, Washington, etc. Se observa que incluso 
Estados Unidos ha empezado ya a instalar estos sistemas, aun­
que de forma muy modesta. 

En España, la bicicleta pública tiene dos sistemas fundamen­
tales: el electrónico, que funciona con una tarjeta, como por 
ejemplo el Bicing en Barcelona; y el manual, como puede ser el de 
Terrassa, en el que el usuario debe presentar su DNI para que le 
presten una bicicleta. Existen otros sistemas, como el de tecnolo­
gía catalana de Urbikes, que funciona mediante el parquímetro. 
Pero los sistemas están mucho más extendidos por el territorio 
español de lo que parece. Se supera la treintena de ciudades, pero 
también se debe tener en cuenta que en algunos lugares el sistema 
ha fracasado. Hay casos en los que no se ha desarrollado bien el 
sistema electrónico. Como en el caso de los carriles, es muy im­
portante una buena planificación para el correcto funcionamien­
to del sistema. Aunque también puede pasar que muera de éxito.
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Puesto que hasta la fecha el sistema público de bicicletas ha 
funcionado a través de contrapartidas en publicidad, los máxi­
mos operadores son Clear Channel y JCDecaux. En Barcelona 
funcionan las bicicletas de Clear Channel y en Sevilla, París y 
Lyon, entre otras, las de la empresa francesa JCDecaux.

Las entidades de usuarios

Las entidades de usuarios también han cambiado mucho duran­
te este tiempo. Cuando empezaron, estos grupos no estaban muy 
bien vistos, especialmente porque se relacionaban con grupos 
anarcoides. Pero esta situación ha variado mucho. En estos mo­
mentos Conbici tiene unos grupos de trabajo sólidos, está vin­
culado a la European Cyclists’ Federation (ECF) y destaca por 
su campaña dirigida a permitir el acceso de la bicicleta al tren. 
Como son más de cuarenta entidades, están implicadas casi to­
das las organizaciones y casi todas las comunidades, a excepción 
de las Illes Balears y de Extremadura.

Como ejemplo del peso de las entidades de usuarios puedo 
exponer mi caso: soy miembro de Mou-te en Bici, de Gerona, 
de la que formamos parte 230 socios de pago en una ciudad de 
100.000 habitantes. Tenemos una web, una revista mensual, nos 
reunimos cada semana, realizamos actividades públicas e influi­
mos en el Ayuntamiento para que lleve a cabo proyectos. Y lo 
conseguimos.

El ciclismo federado

El ciclismo federado es otra de las realidades importantes que no 
se conocen mucho. Se conocen, en cambio, los corredores pro­
fesionales que ganan el Tour de Francia. En España hay 90 co­
rredores inscritos de la categoría élite pro, es decir, profesionales 
que viven de la bicicleta y 2.064 semiprofesionales, inscritos en 
la categoría de élite. En cambio, en alevín hay 880 inscritos y 107 
en categoría de alevín femenina. Sin embargo, existen 22.000 ci­
cloturistas masculinos y 400 femeninos. Con estas cifras se ve la 
diferencia entre los profesionales y los cicloturistas inscritos, de­
bido en parte a que muchas familias no se atreven a que su hijo o 
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hija vaya en bicicleta para hacer deporte, porque normalmente el 
lugar de entreno es la carretera. Con las mismas cifras se obser­
va un diferencia de género, que esperamos que se solucione, ya 
que en la Federació Catalana la presidencia la ocupa una mujer y 
confiamos que impulse el ciclismo entre este sector de la pobla­
ción y se equilibre la proporción de hombres y mujeres. De todas 
formas, aunque hay pocas, sí es cierto que cada vez hay más. 

En España hay 44.000 federados. Un número significativo 
—que sitúa el país como el cuarto o quinto con más personas fe­
deradas en este deporte—, pero que no consigue que tenga el peso 
específico que tienen las carreras de coches y motos. Esperemos 
que este año, con el final de una etapa del Tour de Francia en 
Barcelona y el inicio de la misma en Gerona, se tome más en serio 
este deporte.

Existen otras licencias, de ocio y de competición, tramitadas 
por la Federación Catalana de Ciclismo que se conceden hasta los 
16 años. En el 2007 había 5.212 inscritos a través de las mismas.

La bicicleta como negocio

En España hay 1.875 tiendas relacionadas con la bicicleta, que el 
año pasado facturaron 569 millones de euros. Estas tiendas re­
presentan unas 10.000 personas que trabajan directamente por 
la bicicleta. Representan un grupo empresarial cuyos plantea­
mientos no están reflejados en el mercado. Además, debemos ser 
conscientes de otra situación: tal como comentó un día un fa­
bricante, «en España no se fabrica ni un pedal». Se fabrican en 
Asia y sobre todo en China. En España hay ensambladores e im­
portadores, y una buena noticia es que también hay diseñadores. 
Diseñadores que entienden la necesidad de que haya más I+D+I 
y que van a los lugares de fabricación conociendo lo que quiere 
el mercado. Esta es una buena noticia, pues. Sin embargo, han 
perdido peso todas las fábricas de bicicletas que había, sobretodo 
en el País Vasco, y las había muy potentes. Pero curiosamente se 
mantienen las marcas y estas están vendiendo mucho mejor. Por 
ejemplo, en estos momentos Orbea está vendiendo en Francia 
casi más que en España.
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Los comerciantes

Las nuevas propuestas y los nuevos problemas exigen nuevas so­
luciones. En el sector de la bici están involucradas grandes cade­
nas multinacionales, tiendas tradicionales, comercios, servicios, 
moda… La bici se ha incorporado a este mundo, pero no todo 
parece positivo. Esto se observa, por ejemplo, en una noticia que 
apareció el 2 de agosto en El País: «Los comerciantes de bicicletas 
acusan un descenso del 20%, que atribuyen al Bicing». Son da­
tos que he podido comprobar a través de distintas fuentes. Una 
situación real que curiosamente es contraria a lo que sucede en 
París. En una noticia publicada el 6 de junio en Les Échos se des­
tacaba «La bicicleta urbana en pleno auge», refiriéndose a la subi­
da de la venta de bicicletas en la ciudad: de 158.000 bicicletas en el 
2004 hasta 232.000 en el 2007. Pero esto sucede también en otras 
ciudades, como Sevilla.

Otra oportunidad que empieza a ser importante en el mun­
do del cicloturismo como concepto es el turismo activo. En es­
tos momentos ir con alforjas ya no es algo anecdótico, sino que 
empieza a ser una actividad conocida y notoria. En cierta mane­
ra, podríamos decir que nosotros somos los precursores, porque 
tenemos un camino usado por bicicletas que se ha utilizado de 
este modo después de que la gente lo hiciera a pie. Me refiero al 
Camino de Santiago. Por él van miles de bicicletas durante todo 
el año y, naturalmente, esta práctica genera negocio en el territo­
rio. El cicloturismo permite que la gente que lo practica gaste en 
el territorio. 

Cabe destacar que el cicloturismo tiene muchos puntos fuer­
tes, como la gastronomía, el clima, los productos locales o el pai­
saje. En estos momentos en las comarcas de Gerona han nacido 
ya más de cuatro empresas vinculadas al cicloturismo y empre­
sas extranjeras traen gente de Estados Unidos y de Canadá para 
pedalear, por ejemplo, con la marca Armstrong por las comarcas 
de Gerona. Lance Armstrong vivió en Gerona dos o tres años y 
esto ha hecho que las carreteras donde entrenaba se hayan hecho 
famosas. A pesar de todo, el cicloturismo también tiene algunos 
puntos débiles: entre otros, hay desconfianza en la regulación y 
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en la existencia de infraestructuras y, además, no se da impor­
tancia a un tema como el del cicloturismo deportivo. Aún así, 
para la marcha Quebrantahuesos, en Sabiñánigo, se inscribieron 
en sólo 48 horas 8.000 personas y hubo que cerrar el proceso de 
inscripción porque no se podía admitir a más participantes. Es 
importante destacar que durante los días en los que tiene lugar 
la prueba se genera una cantidad de negocio muy importante. Y 
otro elemento que cabe destacar en España son las vías verdes, 
que incluso están teniendo problemas de congestión.

Un pequeño ejemplo de ciudad

San Sebastián es una ciudad que tiene los deberes muy adelanta­
dos en el tema de la bicicleta: los bidegorri, la intermodalidad… 
Este caso ejemplifica lo indicado en un principio: es fundamen­
tal el papel de los ayuntamientos. En San Sebastián, el Paseo 
de la Concha parecía intocable y ahora pasa por allí uno de los 
mejores y más bonitos carriles de España. Pasa por el lado de la 
Concha y llega a la playa de Ondarreta. Un carril de doble direc­
ción que provocó la eliminación de un carril de coches y que no 
ha tenido más consecuencias. Simplemente, que más gente vaya 
en bicicleta. 

En San Sebastián también van a hacer un túnel de ferrocarril 
que atravesará toda la ciudad, dedicado exclusivamente al paso 
de bicicletas, el túnel de Morlans. Una iniciativa única en España 
y en Europa.

Bicidebate. Nuevas propuestas

Actualmente, hay nuevas iniciativas que están impulsando el 
uso de la bicicleta:
—	� Se ha constituido la Red de Ciudades por la Bicicleta, presidi­

da por el alcalde de San Sebastián, Odón Elorza. 
—	� Se ha firmado, durante la celebración del I Congreso de la 

Bicicleta, el Manifiesto de la bicicleta. Cabe destacar que se 
ha hecho de forma consensuada entre miembros de distintos 
partidos políticos y entre ellos el vicepresidente del Gobierno 
catalán, Josep-Lluís Carod-Rovira, y el consejero Joan Saura.
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Pero hay otros temas para el debate. Faltan, tal como recla­
man los comerciantes de Barcelona, más aparcamientos, que 
sean más seguros, que haya más promoción, más vigilancia, más 
y mejores infraestructuras, más zonas 30, más señalización, etc. 
En Estrasburgo, por ejemplo, hay un parking de bicicletas vigi­
lado y cubierto y otro en la vía pública que está integrado en la 
tarjeta del transporte público. Pero también hay que trabajar en 
la aspecto más oscuro de la bicicleta: los accidentes.

A modo de conclusión destaco una frase para todos aquellos 
que critican el uso de la bicicleta: «Todo el mundo debe tener cla­
ro que las ventajas que proporciona la bicicleta son infinitamente 
superiores a los inconvenientes que puede generar». Lo digo so­
bre todo por las campañas que se han hecho en Barcelona des­
tacando la presencia de ciclistas incívicos que van por la acera. 
Queja lícita que, sin embargo, no debe impedir que el resto de  
usuarios goce de buenas condiciones para el uso de la bicicleta. 

Y solo quiero añadir una cosa para terminar: ¡más bicicleta!



La experiencia del Bicing en Barcelona

Con esta comunicación quiero explicarles la experiencia de la ciu­
dad de Barcelona en cuanto al Bicing.

La implantación del Bicing en la ciudad de Barcelona fue sin du­
da una decisión política valiente. La tomó nada menos que el actual 
alcalde de la ciudad, Jordi Hereu, que era concejal de Movilidad a 
finales del pasado mandato. Había la gran incógnita de cómo iría 
—la experiencia de verdad la teníamos con el sistema Carrefour, 
que es el de la bicicleta con la moneda—, sobre todo en cuanto a la 
tecnología. En Lyon, por ejemplo, con un sistema similar, habían 
tenido el servicio prácticamente paralizado durante meses porque 
el sistema informático no funcionó.

Pero Barcelona quería ser pionera, como en otras políticas, en 
llevar adelante una cosa que nos parecía absolutamente necesaria, 

Francesc Narváez Pazos, nacido en Marchena (Sevilla) en 1956, ha sido director de Servi-
cios del Distrito de Sant Martí (1984-1987), asesor del Ámbito de Vía Pública (1987-1991), concejal 
adjunto del Ámbito de Vía Pública y consejero de la Entidad Metropolitana del Transporte (1991-
1995), concejal de Movilidad del Ayuntamiento de Barcelona (1995-2003), concejal de Servicios 
Urbanos y Mantenimiento del Ayuntamiento de Barcelona (2003-2007), presidente de la Co-
misión Cívica de la Bicicleta (1991-1999), presidente de la Comisión de Espacio Público, de Cla-
vegueram de Barcelona, SA, y de Tratamiento y Selección de Residus, SA (TERSA) (2003-2007), 
vicepresidente de la Sociedad Municipal de Aparcamientos (SMASSA) (1999-2003) y vicepre-
sidente de la Comisión de Sostenibilidad, Servicios Urbanos y Medio Ambiente (2003-2007).

Es concejal por el Partit Socialista de Catalunya (PSC) del Distrito de Sant Martí desde 1995 
y actualmente es concejal de Movilidad del Ayuntamiento de Barcelona desde 2007, presi-
dente del Instituto Metropolitano del Taxi desde 1999, presidente de la Entidad del Medio 
Ambiente, Servicios Hidráulicos y Tratamiento de Residuos desde 2007, presidente de la 
Comisión de Obras y Movilidad desde 2007, presidente de la Comisión de Aparcamientos 
desde 2007 y presidente de la Comisión Cívica de la Bicicleta desde 2007; y es vicepresiden-
te del Instituto Municipal de Personas con Disminución desde 1995, de Barcelona Serveis 
Municipals, SA (BSM), de la Comisión Técnica del Patrimonio Industrial del Poble Nou y de la 
Comisión Catalana de Tráfico y Seguridad Vial desde 2007. También es responsable del Plan 
de accessibilidad de la ciudad de Barcelona.

Milita en el PSC desde 1976 y es miembro del Consejo Nacional de este partido.



Francesc Narváez Pazos 61

algo de lo que se intuía que había una demanda social, y fuimos 
lo suficientemente valientes como para ser de los primeros que im­
plantamos este sistema.

Se realizaron los cálculos técnicos normales, los que se hacen 
en estos casos. ¿Cuántas estaciones?, ¿cuántas bicicletas?, ¿dónde 
tienen que estar? Decidimos cosas que fueron importantes. La pri­
mera de ellas fue la implantación del sistema, la segunda tomar la 
decisión de que en zonas de la ciudad con pendientes superiores al 
4% no pondríamos estaciones de bicicletas, y que el cálculo aproxi­
mado eran cuatrocientas estaciones y seis mil bicicletas en el con­
junto de la ciudad.

El período de tiempo de implantación, evidentemente, se ha 
acelerado. El cálculo inicial nos daba un tiempo muy superior, sien­
do principalmente la gran demanda la responsable de acelerar la 
implantación del Bicing en la ciudad.

Una de las primeras sorpresas —a parte de las bicicletas puestas 
en las estaciones de la ciudad, que fue una sorpresa para todos— fue 
cómo de forma masiva los ciudadanos empezaron a apuntarse al 
Bicing. El Bicing empezó en marzo del año 2007, y en un año y me­
dio hemos hecho un recorrido sorprendente. En junio había 72.000 
abonados, en diciembre había 100.000, y a fecha de hoy hay 178.000. 
Abonados al Bicing significa que pagan 24 euros para poder utili­
zar la bicicleta durante el período de un año.

Puedo hablar también del caso de París. Se inauguró el Vélib’ 
el año pasado, concretamente en el mes de julio, y hoy tiene ya 
250.000 abonados. Quiero decir que, sea la bicicleta que sea, es evi­
dente que alguna ventaja tendrá cuando se apunta de forma masiva 
tanta gente. Por lo tanto, yo no hago de representante de ninguna 
marca comercial.

Es evidente que hemos hecho modificaciones sobre la marcha. 
La primera decisión que tomamos es que la bicicleta no se pudiera 
utilizar esporádicamente un día cualquiera. Un ciudadano llega a 
la ciudad de Barcelona y no puede utilizar la bicicleta. Tiene que es­
tar abonado al Bicing. ¿Por qué? Porque, a parte de la implantación 
de la bicicleta en la ciudad, hay un elemento que nosotros preten­
demos mantener, que es la calidad. Una calidad en el servicio, una 
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