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Preambul

Al final del 2005, la cambra legislativa catalana va aprovar la reforma
del seu reglament amb l'objectiu d'adaptar el funcionament de la
institucio a les exigéncies del segle xxi. Es pretenia, sobretot, aconse-
guir més transparéncia, guanyar agilitat en els procediments i obrir-
se més a la societat.

Aquesta important reforma modernitzadora va permetre, I'abril
del 2006, constituir formalment I'Intergrup de Suport a la Bicicleta,
actiu de manera informal des de feia vuit anys. Aquell pas posava
de manifest la voluntat de la nostra institucié d'adaptar-se a les no-
ves realitats i donar una nova dimensio participativa al debat i al dia-
leg parlamentaris, una linia d'actuacié accentuada amb nombrosos
exemples al llarg de les dues darreres legislatures.

El 2006, per tant, institucionalitzavem un espai de trobada de di-
putats de tots els grups parlamentaris amb experts i representants
d’entitats relacionades amb la bicicleta, amb l'objectiu comu de im-
pulsar I'Gs d'aquest mitja de transport i donar-ne a congixer els avan-
tatges, tant des del punt de vista de la mobilitat, com des de I'ambit
de lI'esport o el lleure.

Aquesta iniciativa, pionera a I'Estat, s’ha traduit en accions i reso-
lucions legislatives molt valuoses i ha contribuit a I'adopcio, per part
del Govern de la Generalitat, del Pla estratégic de la bicicleta 2008-
2012, aprovat el gener del 2009.

Val a dir que l'atencié especifica a I'is de la bicicleta respon a dife-
rents demandes i exigéncies del nostre pais. En menys d'una década
hem passat de sis a set milions i mig d’habitants, la majoria concen-
trats en grans ciutats cada cop més denses en poblacié. La saturacié
de les vies de circulacid, la contaminacid i la inseguretat viaria dema-
nen que posem en primer terme solucions d‘aprofitament dels re-
cursos urbans. En aquest sentit, la bicicleta constitueix una alterna-
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tiva de transport eficient que contribueix a la mobilitat sostenible, i
del seu Us es deriven nombrosos beneficis socials.

No és casual que precisament aquests darrers anys s’hagi produit
una recuperacié creixent de la mobilitat en bicicleta a Catalunya. | és
aquest mateix creixement el que obliga a continuar treballant en els
reptes pendents sobre aquest tema i a estar amatents a les noves si-
tuacions que es deriven de I'Gs cada vegada més freqlient de la bici-
cleta a la via publica.

Per abordar aquestes noves realitats i les conseglients resolu-
cions politiques, el Parlament va acollir el 24 d’octubre de 2008 la
1a Jornada Interparlamentaria d'Impuls de I'Us de la Bicicleta com a
Mitja Sostenible de Mobilitat Urbana i Interurbana. Una jornada que
va comptar amb ponents de prestigi, en que s'exposaren experiénci-
es i reflexions de gran interes, i que ara teniu a la vostra disposicié en
aquesta publicacié, la qual ha estat complementada amb una docu-
mentacié annexa relativa a les activitats i les iniciatives de I'lntergrup
de Suport a la Bicicleta del Parlament de Catalunya.

Ernest Benach i Pascual
President del Parlament de Catalunya



Proleg

Teniu a les mans una publicacié que vol donar a coneixer I'experién-
cia del'Intergrup de Suport a la Bicicleta del Parlament de Catalunya.
LIntergrup és un lloc de trobada de diputats dels diferents grups
parlamentaris i de membres especialistes i entitats relacionades
amb la bicicleta, amb I'objectiu comu d'impulsar I'ds d’aquest mit-
ja de transport i fer-ne conéixer els avantatges, tant des del punt de
vista de la mobilitat, com des de I'ambit de I'esport o el lleure.

Peraixo aprofitem el treball fet en la1a Jornada Interparlamentaria
d’Impuls de I'Us de la Bicicleta com a Mitja Sostenible de Mobilitat
Urbana i Interurbana, celebrada a Barcelona, al Palau del Parlament,
el 24 d’'octubre de 2008.

La publicacié és encapcalada per un petit article de qui sig-
na, Fernando Dominguez Garcia, lletrat de I'Intergrup de Suport a
la Bicicleta, que explica la regulacié que es fa dels intergrups en el
Reglament del Parlament de Catalunya aprovat el 2005. A continua-
Cié, hihal'apartat dedicat a la Jornada interparlamentaria esmentada
més amunt, amb la presentacié feta per Francesc Pané, coordinador
de l'Intergrup de Suport a la Bicicleta en la VIII legislatura, i amb la
reproduccié de les intervencions agrupades en dos blocs. El primer
bloc conté les intervencions del mateix Francesc Pané; de Bet Font,
coordinadora de I'Intergrup en els seus inicis, i de Daniel Eritja, sobre
les entitats presents en l'Intergrup. El segon bloc conté les ponéenci-
es de Xavier Corominas, sobre la situacié de la bicicleta a I'Estat es-
panyol; de Francesc Narvdez, sobre I'experiéncia del Bicing a la ciutat
deBarcelona,id’Esteve Tomas, sobre el Pla estratégic de la bicicletade
Catalunya. A continuacié, figuren les conclusions de la Jornada i la
llista d'assistents.

Com a documentacié annexa hem volgut incloure diversos ma-
terials que poden ajudar a comprendre millor el treball de I'Inter-
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grup de Suport a la Bicicleta i la incidencia de la bicicleta en el tre-
ball parlamentari. En concret, reproduim la memoria d'activitats de
I'Intergrup corresponent als anys 1999-2006, la Declaracié d’Ams-
terdam sobre la bicicleta —que va rebre el suport del Parlament de
Catalunya—, el Manifest de vianants i ciclistes subscrit per I'Inter-
grup i, finalment, un recull de les principals iniciatives parlamentari-
es relacionades amb la bicicleta.

Fernando Dominguez Garcia
Lletrat del Parlament de Catalunya



Aspectes juridics






La regulacio dels intergrups al Reglament
del Parlament de Catalunya del 2005. Consideracio
especial sobre I'Intergrup de Suport a la Bicicleta

Introduccioé

Llntergrup de Suport a la Bicicleta va ser creat per la Mesa del
Parlament de Catalunya el 28 de mar¢ de 2006, en virtut de l’ar-
ticle 62 del Reglament del Parlament de Catalunya del 2005, des-
prés d’una sol-licitud signada per membres de tots els grups par-
lamentaris de la VII legislatura.

Cal destacar, pero, que des de 'any 1998 ja s"havien portat a
terme reunions d’un grup de diputats dels diferents grups par-
lamentaris amb l'afany de promocionar i conscienciar la ciuta-
dania en els avantatges de I'ts de la bicicleta. Aquest grup es va
autodenominar Intergrup de Suport a la Bicicleta, tot i que ni el
Reglament del Parlament del 1980 ni les modificacions posteriors
no feien mencié d’aquesta figura. El Reglament del 1980 només
considerava com a formes de funcionament les tipiques d’una
assemblea legislativa: funcionament en ple o en comissions. No
obstant aixo, abséncia de regulacié parlamentaria i el fet que es

FERNANDO DOMINGUEZ GARCIA (Barcelona, 1978) és llicenciat en dret per la Universitat
Autonoma de Barcelona (2000) i doctor en dret per I'Institut Universitari Europeu de Floren-
cia (2004). Es lletrat del Parlament de Catalunya i professor associat de dret constitucional
de la Universitat Autonoma de Barcelona.

Com a lletrat del Parlament de Catalunya esta adscrit a la Comissié d’Agricultura, a la
Comissié de Medi Ambient i a la Comissio de Joventut. També és el lletrat que assisteix
I'ntergrup de Suport a la Bicicleta i és el secretari del Consell Assessor del Parlament sobre
Ciencia i Tecnologia (CAPCIT).

Les seves publicacions principals sén Las regiones con competencias legislativas (2005) i
Mds alld de la nacién: la idea de Esparia como «Nacién de naciones» (2006).

Ha collaborat en diverses obres collectives, entre les quals destaquen el manual Dret
public de Catalunya, dirigit per Merce Barceld i Joan Vintré, i el Manual de derecho constitucio-
nal, dirigit per Miguel A. Aparicio i Mercé Barceld.
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produissin reunions informals de diputats amb un objectiu pre-
fixat i que aquestes reunions es mantinguessin en el temps dugué
a una situacio insatisfactoria, que l’article 62 del Reglament actu-
al (2005) ha solucionat parcialment.

La figura de l'intergrup

Als parlaments, els diputats sagrupen en grups parlamentaris
per raons d’afinitat politica o ideologica. A efectes del treball par-
lamentari, els diputats funcionen en ple i en comissions. No obs-
tant aixo, de vegades es produeix una collaboracié de diputats
de diferents grups parlamentaris en el si d’'una estructura que no
és el ple ni les comissions, ja sigui en assumptes puntuals o en
temes amb un caracter més estable. Aquesta col-laboracié es pot
arribar a institucionalitzar si el reglament parlamentari corres-
ponent ho permet. Ara bé, no sempre els reglaments parlamen-
taris tenen en compte la possibilitat que els diputats s'organitzin
i Sassociin per a temes concrets —tot i que aquesta possibilitat es
pot considerar implicita en molts ordenaments parlamentaris—,
ni tampoc no es regula especificament com s’institucionalitza
aquesta col-laboracié.

Un dels noms que aquestes plataformes o agrupacions in-
formals de diputats han rebut en dret parlamentari ha estat el
d’intergrup, que fa referéncia a la reuni6 de diputats de dife-
rents grups parlamentaris. Tot i que en el vocabulari europeu
s'utilitza en angles el terme intergroup, també cal fer esment,
en el cas de I’'anglés britanic, dels termes cross-party group i all-
party parliamentary group (APPG).

En aquestes pagines es vol mostrar la regulacié del Reglament
del Parlament de Catalunya amb relaci6 a la figura dels inter-
grups, amb diverses pinzellades sobre la regulacié parlamentaria
del Parlament Europeu, en qué també és present aquesta figura.
Lobjectiu és posar sobre la taula diversos models, de manera que
l'exposici6 pugui servir d’ajut a les cambres legislatives que con-
siderin convenient d’introduir aquesta figura.
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La regulacio dels intergrups al Reglament

del Parlament de Catalunya

Cal apuntar breument que la situacié dels intergrups al Parla-
ment de Catalunya en el periode d’absencia de regulacié par-
lamentaria (1980-2005) fou clarament insatisfactoria. Mostra
d’aquesta situacio és que en la reunié de la Mesa del Parlament
del 10 de mar¢ de 1998 I’0rgan rector i de govern interior de la
cambra catalana ja va constatar la necessitat d’«establir criteris
sobre les reunions informals de membres dels grups parlamen-
taris amb representants de la societat civil i, si escau, sobre els
intergrups parlamentaris».

Una altra mostra d’aquesta situacié es produi durant la VII le-
gislatura. En la sessi6 de la Mesa del 13 d’abril de 2004, després
d’un escrit del portaveu de l’altre intergrup present de facto al
Parlament —I’Intergrup per la Pau al Sahara—, en que es recla-
mava el suport econdomic per tal que els membres del Intergrup
poguessin fer un viatge al Sahara per a participar en una mar-
xa reivindicativa i es manifestava que «durant la celebraci6 d’a-
quest esdeveniment I'Intergrup tindra I’honor de representar
el Parlament de Catalunya», la Mesa va considerar que es feien
propostes de caracter politic i no simplement solidari i va pren-
dre l'acord segtient: «Els membres de la Mesa [...] acorden una-
nimement de manifestar [..] que els intergrups no representen
institucionalment el Parlament de Catalunya, atés que ni tan sols
tenen la condici6é d’organ parlamentari». Aquest acord fou con-
seqiiencia de la manca de reflex reglamentari dels intergrups.

A Catalunya, la regulacio dels intergrups no fou inclosa en la
regulacié parlamentaria fins al nou Reglament del Parlament de
Catalunya, aprovat el 22 de desembre de 2005 i en vigor des de
I'1 de gener de 2006. Els intergrups del Parlament de Catalunya
son regulats per larticle 62 d’aquest Reglament, situat al titol III,
el qual porta per rubrica «De 'organitzacié del Parlament»:

Article 62. Intergrups
1. La Mesa, a iniciativa de dos grups parlamentaris o de la
cinquena part dels membres del Parlament, d’acord amb

15
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la Junta de Portaveus, pot acordar constituir intergrups par-
lamentaris.

2. Els intergrups parlamentaris tenen les funcions segiients:
a) Promoure estudis i moviments de recerca i renovacié ide-
ologica i social.

b) Promoure la sensibilitzacio social pel que fa a situacions de
persones o grups que requereixen una proteccié especial.

¢) Promoure relacions de solidaritat i d’amistat amb altres
pobles, paisos i cultures.

3. Els intergrups parlamentaris son integrats per un membre
de cada grup parlamentari i tenen un coordinador o coordi-
nadora escollit per llurs membres, el qual representa 'inter-
grup i en convoca i presideix les reunions.

4. En els treballs dels intergrups poden participar especialis-
tes, tecnics o membres d’entitats ciutadanes, els quals poden
assistir a les reunions al Parlament, en nombre no superior al
dels diputats.

5. Els intergrups parlamentaris no poden promoure iniciati-
ves ni tramitacions parlamentaries.

6. El Parlament ha de posar a disposicidé dels intergrups mit-
jans materials i personals perqué puguin complir les funcions
que tenen encomanades.

D’acord amb larticle 62 del Reglament, doncs, un intergrup
és un organ del Parlament de composicié mixta, perque hi ha
presents diputats, perd també técnics, especialistes i membres
d’entitats ciutadanes, i té assignades funcions de promocié de
certs temes relacionats amb la solidaritat i 'amistat entre pobles,
la sensibilitzacié de collectius i la recerca i renovacié ideologi-
ca i social. Per tant, els intergrups no sén organs de decisié del
Parlament, i dels acords que prenguin no es pot extreure la posi-
ci6 de la cambra catalana.

En els apartats segiients assenyalem breument com es regula
la figura dels intergrups al Parlament Europeu i fem una com-
paracid entre aquesta i la regulaci6 catalana que ja hem vist, per
destacar-ne més clarament les diferéncies i les semblances.
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La regulacio dels intergrups al Reglament

del Parlament Europeu

Laregulacié dels intergrups al Reglament del Parlament Europeu
descansa sobre el reconeixement explicit del dret d’associacid
dels eurodiputats i del dret de crear intergrups. El Reglament del
Parlament Europeu que s’aplica en la VII legislatura, amb les ac-
tualitzacions fins al juliol del 2009, estableix a l'article 32 el dret
dels diputats a associar-se i a constituir intergrups, tot i que de-
clara expressament que no és una activitat formal del Parlament
Europeu:

Article 32. Intergrups

1. Els diputats poden constituir intergrups o altres agrupa-
cions no oficials de diputats per a mantenir intercanvis de
punts de vista informals sobre qiiestions especifiques entre
els diversos grups politics, recorrent a membres de les dife-
rents comissions parlamentaries, i promoure el contacte en-
tre els diputats i la societat civil.

2. Aquestes agrupacions no poden dur a terme activitats que
puguin portar confusié amb les activitats oficials del Parla-
ment o dels seus organs. Sempre que es respectin les condi-
cions establertes en la normativa que regula la constituci6 de
les dites agrupacions, aprovada per la Mesa, els grups poli-
tics poden facilitar-ne les activitats oferint-los suport logistic.
Aquestes agrupacions han de declarar qualsevol suport ex-
tern, de conformitat amb 'annex I.!

Per tant, de la regulaci6 dels intergrups al Parlament Euro-
peu es pot destacar que no sén organs del Parlament Europeu,
que estan formats per eurodiputats de diferents grups parla-
mentaris, que tracten de manera informal qilestions especifi-
ques i que poden promoure el contacte amb la societat civil.
Tant és aixi que es preveu que puguin rebre financament ex-
tern.

1. Annex I: «Transparéncia i interessos economics dels diputats».

17
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La Conferéncia de Presidents del Parlament Europeu del
16 de desembre de 1999 va aprovar unes normes sobre l’esta-
bliment d’intergrups, modificades posteriorment el 2004 i el
2008. Les normes deixen clar que els intergrups no sén organs
del Parlament Europeu i que no expressen l'opinié de la ins-
titucio.

Les principals critiques a qué s’han enfrontat els intergrups al
Parlament Europeu son la manca de transparéncia i el fet de po-
der rebre diners externs que, tot i que estan sotmesos a control,
poden servir per a activitats de lobby. La Resoluci6 del Parlament
Europeu, del 8 de maig de 2008, sobre el desenvolupament del
marc per a les activitats dels grups d’interés en les institucions
europees, indica, en el punt sise, que:

[El Parlament Europeu] Pren nota de la normativa actual so-
bre els intergrups per la qual shan de presentar declaracions
de financament; demana més claredat sobre els intergrups, és
a dir, una llista de tots els intergrups, registrats i no registrats,
a la web del Parlament, inclosa una declaracié completa del
suport extern a les activitats dels intergrups, i també una de-
claraci6 dels objectius generals dels intergrups; subratlla, tan-
mateix, que els intergrups no han d’ésser considerats de cap
manera organs del Parlament.

Cal dir que ’'anomenada Carta de Brusselles, aprovada per
la conferéncia Velo-City del 2009 en aquesta ciutat, exhorta la
Comissié Europea i el Parlament Europeu a crear un intergrup
anomenat Cycling al Parlament Europeu.

Comparacio entre regulacions

Entre les regulacions parlamentaries catalana i europea que aca-

bem d’apuntar es poden assenyalar els punts de comparacio se-

glents:

— Constitucid: al Parlament de Catalunya la Mesa és qui formal-
ment crea 'intergrup, a diferencia del Parlament Europeu, en



Fernando Dominguez Garcia | 19

que son els diputats els que creen 'intergrup en virtut del seu
dret d’associacio.

— Naturalesa: al Parlament de Catalunya els intergrups son or-
gans del Parlament i, per tant, és coherent que sigui la Mesa
mateixa la que els constitueixi. No obstant aixo, no sén or-
gans amb poder de decisié. En canvi, al Parlament Europeu,
atés que son una iniciativa privada dels eurodiputats, es decla-
ra expressament que no son organs del Parlament.

— Composicio: al Parlament de Catalunya la composici6 dels in-
tergrups és mixta. Per una banda, diputats, i per l’altra, ex-
perts, tecnics o membres d’entitats socials. Pel que fa als di-
putats, la composicié és igualitaria: un membre per grup
parlamentari, incloent-hi el grup mixt, si n’hi ha. En un pri-
mer moment hi hagué un debat sobre el nombre exacte de
membres externs, que finalment es resolgué en el sentit que
poden ser tants com diputats (no cal que siguin un de menys),
perque d’aquesta manera ja es compleix el precepte reglamen-
tari que expressa que el seu nombre no ha de ser «superior
al de diputats». A la practica, pero, assisteixen a les reunions
dels intergrups més especialistes, técnics o membres d’enti-
tats ciutadanes que diputats, encara que formalment no tenen
aquesta condici6. Hi sén presents com a «public» o «convi-
dats», tot i que participen igualment en les deliberacions. Si
s’hagués de fer una votacié6 —manera de funcionar que no és
la tipica de 'intergrup, que intenta arribar al consens i no cal
que voti perqué no adopta decisions— aquest public o perso-
nes convidades no podrien votar.?

En canvi, al Parlament Europeu l'intergrup té un element
de voluntarietat dels membres que és consubstancial a la ma-
teixa naturalesa associativa d’aquestes agrupacions a la cam-
bra. Aixo implica que no cal que en formin part diputats de
tots els grups parlamentaris, tot i que la sollicitud per a regis-
trar un intergrup ha d’estar signada per tres grups parlamen-

2. Vegeu, al final d'aquest article, la llista amb la composicié de I'lntergrup de Suport a la
Bicicleta durant la VIl legislatura.
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taris, com a minim. En canvi, al Parlament de Catalunya, com
que els intergrups formen part de l'organitzaci6é parlamenta-
ria, es requereix la preséncia de tots els grups parlamentaris.

— Funcions: atesa la seva naturalesa, ja sigui com a organ no de-
cisori en el Parlament de Catalunya i sense la condicié d’or-
gan parlamentari al Parlament Europeu, la regulacié dels in-
tergrups se centra a fixar clarament qué poden fer —en sentit
positiu— i que no poden fer —en sentit negatiu.

Al Parlament de Catalunya les funcions dels intergrups, en
sentit positiu, estan marcades pel verb promoure, la qual co-
sa dona entenent que fan activitats de foment i que, per tant,
no son activitats de resultat. La promoci6 abasta la investiga-
cio (estudis), la difusio (sensibilitzacio) i els contactes externs
(relacions de solidaritat i amistat). Al Parlament Europeu se
centra en un punt de vista de treball intern associatiu dels eu-
rodiputats (debat sobre diferents punts de vista d’un assump-
te) i un treball extern (contactes amb la societat civil).

Des d’un punt de vista negatiu, al Parlament de Catalunya
el que no poden fer els intergrups és substanciar o tramitar
iniciatives parlamentaries o presentar-ne per tal que I’organ
parlamentari competent les tramiti o substancii; el que fan
normalment és «promoure» iniciatives en un sentit ampli, és
a dir, forjar consensos amb relaci6 a textos que després els
diversos grups parlamentaris presentaran davant la comissio
competent o davant el Ple. Aquesta mateixa idea de treball
previ i que després cada grup parlamentari sigui qui impulsi
les iniciatives també és usual al Parlament Europeu, on s’es-
pecifica clarament que els intergrups no exerceixen funcions
parlamentaries.

— Mitjans: els mitjans de qué disposa I'intergrup del Parlament
de Catalunya, atés que és un organ parlamentari, sén els mit-
jans del Parlament. Amb la consolidacié de les reunions dels
intergrups, la Mesa del Parlament va considerar adequat que
un gestor parlamentari aixequés acta de les reunions i s'ocu-
pés de la documentacié generada per U'intergrup, i des de la
meitat de la VIII legislatura els intergrups també son assistits
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per un lletrat. Al Parlament Europeu els intergrups poden fer
servir els mitjans técnics (sales, ordinadors, servei de traduc-
cid) del Parlament amb determinades condicions establertes
per les normes que els regulen. Pero el que ha estat més pole-
mic és la possibilitat, com ja s’ha esmentat, de rebre finanga-
ment extern i com s’ha de controlar.

Conclusions

El treball dels intergrups, si bé no pot substituir el que fan el Ple
iles comissions, és del tot convenient en un mén complex en qué
certs temes especifics tenen dificultats per a coincidir en un punt
de trobada en qué es puguin debatre o des d'on es puguin di-
fondre. Pero I’éxit del treball d’un intergrup depen no només del
voluntarisme dels seus membres, sin del marc regulador en qué
s’ha d’inserir i dels mitjans de qué disposi. Una regulacié dels in-
tergrups és necessaria per tal que aquests tipus d’organs tinguin
uns parametres de treball estructurat i perqué no depenguin ex-
clusivament del voluntarisme. Ara bé, el fet que els intergrups
no siguin organs parlamentaris o no siguin organs de decisié
del parlament fa que la regulacié parlamentaria n’hagi d’enco-
tillar alguns aspectes, com la composicio, les funcions i els mit-
jans dels intergrups, i en aquestes pagines hem vist alguns exem-
ples que poden limitar-ne el funcionament —qué no poden fer,
quines restriccions hi ha en la composicio, etc. Aixi mateix, cal
un suport de ’Administracié parlamentaria (suport de personal
parlamentari) o, com a minim, de mitjans parlamentaris (sales,
mitjans técnics, etc.) per a evitar que tot depengui de 'energia
dels seus membres.
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Composicio de I'Intergrup de Suport a la Bicicleta
en la Vlll legislatura

Membres parlamentaris

Grup Parlamentari de Convergencia i Unid
[lim. Sr. Xavier Pallarés i Povill

Grup Parlamentari Socialistes - Ciutadans pel Canvi
I. Sra. Pia Bosch i Codola

Grup Parlamentari d'Esquerra Republicana de Catalunya
H. Sr. Xavier Vendrell i Segura

Grup Parlamentari del Partit Popular de Catalunya
. Sr. Rafael Lopez i Rueda

Grup Parlamentari d'Iniciativa per Catalunya Verds - Esquerra Unida i Alternativa
. Sr. Francesc Pané Sans

Grup Mixt
. Sr. Albert Rivera Diaz

Membres especialistes, técnics i d’entitats ciutadanes

Associacio Catalana de Municipis

Consorci Vies Verdes de Girona i Tarragona
Coordinadora Catalana d'Usuaris de la Bicicleta
Federacio Catalana de Ciclisme

Federacio de Municipis de Catalunya

Altres assistents

Ajuntament de Badalona

Ajuntament de Barcelona

Amics de la Bici

Asociacion Espanola de la Bicicleta

Associacio Catalana d’Empresaris de la Bicicleta
Associacio de Prevencié d’Accidents de Transit
Associacié per la Promocié del Transport Public
Bicicleta Club de Catalunya (BACC)

Bicicletes Monty
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Departament de Medi Ambient i Habitatge de la Generalitat

de Catalunya

Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat
de Catalunya

Fundacié ECA - Bureau Veritas

Gremi de Comerciants de Bicicletes de Catalunya

Missatgers Trévol

Mou-te en Bici






1a Jornada Interparlamentaria
d’Impuls de I'Us de la Bicicleta
com a Mitja Sostenible de

Mobilitat Urbana i Interurbana






Presentacio

Dono la benvinguda a les companyes i companys parlamenta-
ris de les cambres de I’Estat espanyol, als diputats i diputades del
Parlament de Catalunya, als companys i companyes de 'Inter-
grup de Suport a la Bicicleta, als que heu vingut d’ajuntaments
de tot I'Estat, i també als que veniu en representaci6 de les enti-
tats d’usuaris i usuaries de la bicicleta i als que en feu el comerg
i que, per tant, teniu la responsabilitat d’estendre-la entre els
usuaris i usuaries a les nostres ciutats. Sigueu benvingudes tam-
bé les persones que representeu les diverses administracions de
Catalunya.

Vull expressar la meva gratitud personal —i crec que hi puc
afegir la gratitud dels que constituim I’Intergrup de Suport a la
Bicicleta del Parlament de Catalunya— als que heu tingut la de-
feréencia d’acompanyar-nos en aquesta jornada matinal i als que a
la tarda vulgueu compartir també I'excursié de coneixement so-
bre pedals de la ciutat de Barcelona. Us agraeixo molt I'esfor¢ que
heu fet i la solidaritat que expresseu envers nosaltres. Agraeixo,
aixi mateix, el testimoni de persones que representen el poble de
I’Estat espanyol en cada una de les seves comunitats: sou la cons-
ciencia que la bicicleta no tan sols existeix, siné que té futur.

En qualsevol cas, la vostra preséncia aqui ens és d’una gran
calidesa i volem agrair-vos-la sincerament; més que més sabent
que ja anem sentint la fatiga, i que esperem poder respirar una
mica durant les vacances de Nadal. Els que estem en les tasques
publiques sabem quant devem de la nostra feina als altres.

Us agraeixo, doncs, que hagueu volgut compartir aquest dia
en aquesta casa. Sentiu-vos-hi com en la vostra, perque hi sou.

No puc deixar d’agrair al president del Parlament, el M. H.
Sr. Ernest Benach, que hagués acollit la idea de poder fer aquesta
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primera jornada interparlamentaria. Pero l'organitzacié ha tin-
gut molt a veure amb els membres de I'intergrup, obviament.
També amb el lletrat de I'intergrup, Ferran Dominguez, que hi
ha dedicat moltes hores. I amb el gestor, Frederic Solé, que també
hi ha dedicat molt de temps. Amb tots dos hem estat en contac-
te constantment. Agraim a Dolors Daura tot el suport de l'actu-
acié diaria, quotidiana: de la recepcié de les inscripcions fins a
la documentaci6 que teniu a les bosses. Em plau també fer arri-
bar la nostra gratitud a Francesca Guardiola, cap de protocol del
Parlament de Catalunya, que ja fa molts dies que ens esta ajudant
a fer possible que us sentiu acollits i acollides.

Veureu que a les carpetes hi ha uns agraiments dirigits a
algunes institucions que ens han donat suport. LAjuntament
de Barcelona ho ha fet no només amb la presencia del regidor,
Francesc Narvaez, sind que, a més a més, les arees de medi am-
bient i de mobilitat ens ofereixen aquesta tarda, en tornar de l'ex-
cursi6 amb bicicleta, un refrigeri per a recuperar les forces.

Igualment, reconeixem la contribucié del Departament de
Medi Ambient i Habitatge de la Generalitat i del Servei Catala
de Transit, que posen a la nostra disposici6 les bicicletes per a
qui les vulgui fer servir aquesta tarda en la pedalada prevista pels
carrers de Barcelona.

I finalment, agraim al Departament de Politica Territorial i
Obres Publiques que sempre hagi estat delicat, a través dels seus
responsables politics, amb 'Intergrup, i avui, concretament, ce-
dint-nos el temps precios d’Esteve Tomas, director de Mobilitat.

Francesc Pané Sans
Coordinador de I'Intergrup de Suport a la Bicicleta



l'Intergrup de Suport a la Bicicleta
del Parlament de Catalunya






El funcionament de I'Intergrup

Com a diputat d’aquest Parlament em dedico, entre altres feines,
ala coordinaci6 de I'Intergrup de Suport a la Bicicleta, tasca en la
qual agafo la torxa que em va passar la companya Bet Font. Ella
la duia molt brillant, molt encesa; jo, en canvi, temo que no he
pogut mantenir tan viva la llum que feia la primera coordinado-
ra, la Bet Font. M’hi esfor¢o, tanmateix. La feina és important i
ens hi cal dedicacio.

La intenci6 d’aquesta jornada és que les diverses cambres de
I’Estat espanyol de representacié popular poguessin, si aixi ho
consideraven els grups parlamentaris que hi son presents, a par-
tir de l'experiéncia catalana —segurament no I’unica a tot ’Estat

FRANCESC PANE SANS va néixer a les Borges Blanques (Garrigues) any 1955. Es llicenciat
en filologia catalana. Ha treballat com a professor densenyament secundari a Lleida. Es
catedratic d'institut de llengua i literatura catalanes en excedéncia.

Els anys vuitanta va ser cofundador i coeditor de la revista Nonius, de formacié professio-
nal, coeditor de la revista LEstrof i cofundador del grup poétic La Gralla i la Dalla. Es autor
de diverses obres de poesia i de prosa, entre les quals Els llavis de Pandora, Una fosca lluna
d‘abril, Lombra dels minarets, Aromes de luxdria, Tendres van ser els dies, Hores dolivera (premi
Miquel Marti i Pol de poesia) i Dames descor¢a.

Va ser secretari general del Partit Socialista Unificat de Catalunya (PSUC) a les Terres de
Lleida (1982-2003) i president d'Iniciativa per Catalunya - Verds (ICV) a les Terres de Lleida
(1985-2001). Es membre de la Direccié Nacional d'ICV.

Ha estat delegat sindical per Comissions Obreres (CCOO) i membre de la direccio del
Sindicat d'Ensenyament de CCOO (1989-1992).

Regidor a la Paeria de Lleida des del 1995, ha estat regidor d’Educacié i president de I'Ins-
titut Municipal d’Educacio i del Consell Escolar Municipal, regidor coordinador del Servei
de Publicacions de la Paeria i segon tinent d'alcalde. Actualment, és tercer tinent dalcalde,
president de I'Area de Participaci, Educacié i Sostenibilitat i regidor de Participacié Ciuta-
dana i Promoci¢ de la Dona.

Com a diputat del Parlament de Catalunya adscrit al Grup Parlamentari d'Iniciativa per
Catalunya Verds - Esquerra Unida i Alternativa, a més a més de coordinador de I'Intergrup
de Suport a la Bicicleta, és portaveu a la Comissié d’Agricultura, Ramaderia i Pesca, a la
Comissié d'Accio Exterior i de la Unié Europea i a la Comissio de Peticions, i és membre de
la Comissio de Politica Cultural.
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espanyol, pero en canvi ja molt consolidada—, instar les seves
meses i les seves presidéncies parlamentaries perqué les cam-
bres constituissin els propis instruments d’impuls, de suport, als
usos de la bicicleta. Aquesta era la pretensio per a la 1a Jornada
Interparlamentaria que celebrem avui.

En comengar la Jornada agraia la preséncia de les persones
que ens acompanyen, i que ho fan en representacié dels parla-
ments i les diverses administracions. Em sembla molt i molt
important de poder explicar-nos, de poder explicar a tot I’Estat
espanyol, de quina manera hem avangat a Catalunya, explicar els
passos que hem pogut fer. Crec, de veres, que no han estat pocs,
després dels anys. I estimo que han estat fets fermament a través
de lesfor¢ de les institucions, com ho demostra la creacié d’'un
intergrup parlamentari per a la bicicleta, o la constitucié de la
Mesa de la Bicicleta de Catalunya, sota els auspicis del Departa-
ment de Politica Territorial de la Generalitat, a la qual després
em referiré breument.

No totes les cambres parlamentaries, com és natural, sén aqui
presents, ni totes les institucions. No podiem pas somiar-ho, es-
sent la primera convocatoria. Pero, sigui com sigui, en tenim una
bona representacio i n'estem contents.

Després de les meves paraules, Bet Font explicara —i Daniel
Eritja acabara arrodonint-ho— com va néixer el nostre intergrup
parlamentari de suport a la bicicleta. Jo, per tant, no m’hi estendré.

Em plau de dir-los que la base d’un intergrup o d’una es-
tructura similar de debat, de cooperacid, com és el nostre al
Parlament de Catalunya, és la participacié dels diversos agents.
No seria bo —podria ser correcte, pero segurament no seria bo—
que en les cambres parlamentaries o als ajuntaments, constituis-
sim organs de debat, de decisio respecte de la implementaci6 de
les bicicletes als nostres territoris autonomics o als espais urbans
i interurbans només amb representants populars, només amb
parlamentaris i parlamentaries o només amb regidors i regido-
res. L'éxit d’aquesta mena d’0rgans, com és el cas de I'Intergrup
de Suport a la Bicicleta del Parlament de Catalunya, té la base
en el fet que sén instancies cooperatives entre persones i grups
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fortament implicats en la matéria. El debat entre els diversos in-
teressos del mén de la bicicleta és, en el nostre cas, essencial per a
’exit que volem tenir.

En la ronda de presentacions de les entitats que configuren
el nostre intergrup ens hem pogut adonar de la quantitat d’en-
titats que hi son presents i de la diversitat d’objectius que repre-
senten. Precisament aixo déna la necessaria pluralitat, les diver-
ses visions respecte dels usos de la bicicleta a Catalunya, i de la
seva implementacié a les nostres ciutats i als nostres territoris
rurals. Aquesta multiplicitat d’entitats dona moltes visions; de
vegades contradictories, complexes, de vegades no sempre facil-
ment consensuables, pero en definitiva universals, que és el que
importa. Es perqué tenim totes les visions, que la reflexié no la
fem torta, sind que la desenvolupem correctament, perqué en
posseim totes les concepcions possibles, les necessitats, les pers-
pectives i també les il-lusions que cada entitat té dipositades en
el treball conjunt.

Com a pauta per a la presa de decisions, I'Intergrup es va mar-
car per a aquesta legislatura —i no hi ha contradicci6, de mo-
ment, respecte d’aix0 que varem decidir— de no votar sobre els
acords que s’han de prendre. Els acords els adoptem per consens.
I si no n’hi ha inicialment, treballem més el dialeg, fins a poder-
lo obtenir. Entenem que el consens és el millor procediment per
a l'adopci6 de les resolucions, perqué en politiques que tenen
prou dificultats per a avancar, tant des la perspectiva legislativa
com des del punt de vista executiu —i aquest és el cas dels usos
de la bicicleta—, segurament ’0ptim és que tothom s’identifiqui
amb les decisions preses. Cert és que no ens hem trobat, encara,
en debats on hi hagi un enfrontament tan tens, tan fort, que no
puguem aplicar els acords adoptats per consens. Si mai ens tro-
béssim en una situacié d’enfrontament hauriem d’utilitzar la via
del Reglament, que és establert des de I’inici de la fundacié de
I'Intergrup. Sé que no ens caldra, perque la voluntat comuna és
d’avancar plegats.

Crec que aquests aspectes sén els que poden donar forga
argumental davant les presidéncies de les cambres parlamen-
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taries a I’hora de plantejar-los la creacié d’experiencies simi-
lars. Segurament seria aixi també pel que fa als ajuntaments. Al
capdavall, es tracta de crear instancies no partidistes, sind col-
legiades, cooperatives, capaces d’influir en la politica a través
dels seus consensos sobre allo que cal fer a favor de la bicicleta,
de la mobilitat sostenible, d’un territori més pacificat i net.

A Catalunya, per fortuna, no només tenim 'intergrup par-
lamentari de la bicicleta com a instrument de debat i de reflexio
sobre els usos d’aquest vehicle tan i tan modern i contempora-
ni. Els agradara saber que, després de la constituci6 de I'Inter-
grup de Suport a la Bicicleta, es va conformar a Barcelona, pe-
ro amb la vocaci6 de representar-hi les entitats de tot el pais, la
Mesa de la Bicicleta de Catalunya. Aquesta no és —ja ho hau-
ran advertit— una instancia parlamentaria, sindé que, acollida
pel Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la
Generalitat de Catalunya i, per tant, pel Govern, té una voluntat
forca més técnica, més executiva, si em permeten dir-ho. A la
Mesa es troben entitats usuaries de la bicicleta i empreses que
fabriquen o que comercialitzen bicicletes, i igualment hi sén
presents responsables politics de les administracions locals més
importants de Catalunya, aixi com ’Administracié de la matei-
xa Generalitat.

L'Intergrup i la Mesa fan, doncs, un doble treball, que va
d’allo que és legislatiu i parlamentari a alld que és més propia-
ment executiu.

Fruit d’aquests organs participatius, hem modificat algunes
normes legislatives per afavorir els usos de la bicicleta, la segure-
tat dels ciclistes i probablement també la convivencia entre ciclis-
tes, automobilistes i la gent que va a peu. El treball de la Mesa de
la Bicicleta ens ha de permetre assegurar politiques efectives per
a les infraestructures de la bicicleta. Esteve Tomas ha vingut en
nom del Departament de Politica Territorial i Obres Publiques
per explicar-nos tot just novetats sobre aquesta qiiestio.

Tenim, doncs, dues estructures de debat, dues estructures de
comprensié de com ha de ser el moén de la bicicleta. Estem en el
bon cami. I per a fer-lo, tenim bona gent i bons instruments.
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Avui organitzem la 1a Jornada Interparlamentaria. Fins al
moment present, no haviem tingut encara una experiéncia de
debat similar a aquesta. La Mesa de la Bicicleta, en canvi, ha
organitzat ja dos congressos —sanomenen congressos cata-
lans, perd en realitat acullen participants de ’Estat espanyol, de
Franca, d’Italia, etc., als quals interessa I'univers de la bicicleta.
Lultim s’ha celebrat aquest any, fa pocs mesos, a I'Hospitalet de
Llobregat, una ciutat molt proxima a Barcelona, i amb un exit
molt considerable pel que fa a I'assistencia i també a la qualitat de
les reflexions i les propostes.

Al final de la sessi6 tindrem ocasi6 de debatre entre nosaltres:
deixarem una bona estona per poder comunicar-nos les nostres
inquietuds, les nostres maneres de veure el mén de la bicicleta.

Si ens ho permeten els repartirem unes conclusions que po-
driem llegir, a fi de socialitzar-les, i d’aprovar-les, si hi estavem
totes i tots d’acord. Les trametriem als parlamentaris i les parla-
mentaries que no han pogut venir, perd que en canvi tenen molt
d’interes a saber queé és el que hem debatut i qué hem conclos en
aquesta jornada. Potser també les podriem fer arribar a les presi-
dencies de les meses de les cambres territorials de representacio
popular, i a les de les Corts Generals.

Una vegada més, els dono les gracies per la seva assisténcia.
I ja els avanco la nostra gratitud per les paraules que es pronun-
ciaran durant tot el mati.

Molt especialment reconec I'esfor¢ dels que han vingut d’al-
tres comunitats i d’altres ciutats, i agraeixo la seva expressio de
solidaritat amb I'Intergrup de Suport a la Bicicleta del Parlament
de Catalunya i amb la meva persona, si m’ho permeten.
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L'experiéncia historica

Lacte d’avui és una bona oportunitat per a fer memoria del que es
va fer a les primeres etapes de I'Intergrup de Suport a la Bicicleta
del Parlament i per a poder donar un cop de ma a aquells altres
diputats, diputades i membres d’associacions que en altres par-
laments vulguin portar a terme una experiéncia com la que s’ha
desenvolupat aqui al Parlament de Catalunya. Espero que amb
la meva aportacié podré fer una mica de repassada de com va
anar evolucionant tot, des del punt de vista d’'un membre del
Parlament. Després, Daniel Eritja ho fara des del punt de vista de
les entitats que hi participen activament.

Ja fa més de deu anys que va comengar tot plegat. Jo encara
no hi era, en aquella V legislatura. Lany 1998, les entitats més o
menys relacionades amb la bicicleta varen fer una proposta a tots
els grups parlamentaris en el sentit que presentessin tres propo-
sicions no de llei sobre la bicicleta, que pretenien entre totes tres
impulsar politiques que poguessin garantir un us de la bicicleta
en bones condicions, tant des del punt de vista de les infraestruc-
tures com d’aspectes de seguretat, i també que ajudessin a im-
pulsar I'ts de la bicicleta. Els grups parlamentaris varen estar-hi
d’acord, les varen signar i es varen aprovar.

BET FONT | MONTANYA va néixer a Torellé (Osona) el 1964. Es llicenciada en biologia. Treba-
lla a 'empresa de serveis ambientals Lavola com a directora d'innovacié.

Va ser regidora a I'Ajuntament de Torell6 per ICV de 1999 a 2004, i diputada al Parla-
ment de Catalunya durant la VI'i VIl legislatures. En aquesta etapa parlamentaria va ser
portaveu a la Comissio de Politica Territorial i Medi Ambient i a la Comissié d’Agricultura,
Ramaderia i Pesca, entre altres. També va ser coordinadora i impulsora de I'Intergrup de
Suport a la Bicicleta. Durant la VI legislatura va ser portaveu adjunta del seu grup parla-
mentariiala VIl legislatura va ser secretaria quarta de la Mesa del Parlament.

Es autora del llibre 50 persones que conspiren, amb el qual va guanyar el Premi Embat,
i coautora del llibre Consumo sostenible. Preguntas con respuesta.
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Per tant, ala V legislatura hi ha unes resolucions aprovades que
insten el Govern a donar suport a la bicicleta i impulsar-ne I'Gs.

Sacaba la V legislatura i en el moment en qué comenga la VI,
que és quan jo entro com a diputada al Parlament, les entitats de
la bicicleta tornen a venir al Parlament i ens recorden que s’ha-
vien aprovat aquelles proposicions no de llei i que, per tant, hi
ha molts deures pendents. Deures que, de fet, corresponien al
Govern, pero que des dels grups parlamentaris teniem el deure
—o podriem dir-ne la necessitat— de fer-ne el seguiment, de sa-
ber qué passava amb allo que tots els grups parlamentaris havien
tingut la voluntat de signar i que reclamava que es fessin accions
positives sobre la bicicleta.

Va ser en el moment que vaig aterrar, que el meu company
del grup parlamentari d’ICV, Victor Gimeno, va explicar-me
com havien anat les relacions amb les entitats i vam decidir in-
tentar donar continuitat a aquella experiéncia, i el mateix va pas-
sar amb altres grups parlamentaris.

En aquell moment va haver-hi una persona que va tenir un
paper important: va ser Josep Micald, que era diputat del grup de
Convergencia i Unid, que en la VI legislatura era I'inic diputat
de I'Intergrup que donava suport al Govern. Jo crec que sense la
voluntat del grup de Convergéncia i Unié d’implicar-se a buscar
la manera de donar continuitat i de fer el seguiment d’aquelles
proposicions no de llei, 'Intergrup —tot i que hauria pogut fun-
cionar— segurament no hauria tingut els resultats que va tenir.
El fet que a I'Intergrup hi hagués representants tant del grup que
donava suport al Govern com dels grups de l'oposicié ajudava a
concloure que haviem de treballar tots junts i que, per tant, tots
junts haviem de fer tot el possible perqueé aquelles propostes que
s’havien aprovat es desenvolupessin.

Ens vam constituir com a intergrup. Jo mateixa en vaig assu-
mir la coordinacid, perqué tothom va estar-hi d’acord i també per-
qué a mi em satisfeia poder-ho fer. I ens vam autoregular, perque
a principis de la VI legislatura no existia la figura de 'intergrup al
Reglament del Parlament. Només existia un intergrup de suport al
poble sahraui, que també es trobava periodicament amb entitats
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relacionades amb la causa sahraui. Vam treure la idea d’alla i va-
rem aplicar-la. Pero, com deia, va ser per autoregulacio, per volun-
tat propia d’un diputat o diputada de cada grup i de les entitats que
donaven suport a la bicicleta, que vam decidir quin seria el nostre
sistema de funcionament i, en concret, que ens trobariem cada mes.

I en aixo0 varem ser bastant meticulosos. Ens varem anar tro-
bant mensualment i a cada reunié ens posavem deures per a la
segiient, i entre els deures que ens posavem hi havia el de fer el
seguiment d’aspectes que s’haurien d’haver complert i també
el de fer propostes que podien ajudar, per exemple, a incidir en
lleis que sestaven tramitant al Parlament. Aquesta va ser una de
les experieéncies que varen donar un fruit més immediat, el fet
de poder incorporar una esmena en alguna llei que es tramités
—més endavant us en posaré algun exemple.

Al cap de poc de comengar a funcionar ens varem adonar que
seria important que a 'Intergrup hi hagués algu que representés
el Govern. Hi havia el grup parlamentari que donava suport al
Govern, pero no hi havia ningt del Govern. I ens va semblar que
era interessant que hi fos, perqué aquesta persona seria I’interlo-
cutor o interlocutora i no caldria tenir gaires mediacions.

Vam fer la proposta directament al conseller de Medi Am-
bient d’aquell moment, que va delegar en Josep Planas, cap de
servei del Departament de Medi Ambient, que va assistir a les
reunions de I'Intergrup en representacié del Govern catala du-
rant les dues legislatures. A la VII legislatura, s’hi va incorporar,
a més, una altra persona del Govern, Miguel Angel Dombriz, del
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques. I aixo
també va ser un element important en termes d’eficiéncia.

També es va intentar d’implicar-hi les entitats municipalistes:
I’Associaci6 Catalana de Municipis o la Federacié de Municipis,
perqué poguessin també dir-hi la seva, ateés que s’havien d’im-
pulsar determinades politiques que tenien a veure amb el que es
fes als diversos municipis.

Un aspecte interessant que cal comentar és que entre les en-
titats n’hi ha de molt diverses. N’hi ha que representen usuaris i
usuaries de la bicicleta, persones que podriem dir que habitual-
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ment utilitzen la bicicleta com a mitja per a desplagar-se; hi ha
també entitats esportives; hi ha entitats que estan vinculades a la
bicicleta més aviat en el temps lliure, i també hi ha representants
de comerciants o de fabricants, tant gremis com empreses.

Aixo6 també ha donat riquesa a I'Intergrup, de manera que en
el moment que es plantejaven temes de debat no sempre hi ha-
via un acord —aqui hi ha la gracia també—, ja que podia haver-
hi punts de vista bastant diferents. En aquests casos intentavem
pensar entre tots quins eren els aspectes prioritaris.

El meu pas per I'Intergrup va durar dues legislatures. En
aquest temps vam tenir 'oportunitat de posar sobre la taula mol-
tes de les qiiestions que preocupaven els usuaris i usuaries de la
bicicleta. Les proposicions no de llei aprovades I'any 1998 plan-
tejaven aspectes generals i en molts moments va convenir entrar
en temes més concrets. Per exemple, quan sestava fent la Llei
ferroviaria de Catalunya, varem analitzar-la des de 'Intergrup
i varem fer una esmena conjunta dels diferents grups parlamen-
taris. Els ponents de la llei varen debatre aquesta esmena i la van
incorporar al text, per tal que la Llei ferroviaria de Catalunya re-
conegués el dret dels usuaris a portar la bicicleta al tren. O I'any
2004, quan selaborava el decret d’activitats esportives en el medi
natural, ens vam adonar que hi havia aspectes bastant complicats
—en algun moment fins i tot contraproduents—, i es va convidar
a assistir a I'Intergrup les persones que des del Govern treballa-
ven en aquest decret, i es va incidir en la seva redaccié.

Un altre moment —més solemne, podriem dir-ne—, va ser
quan varem presentar una proposicié no de llei conjunta de tots
els grups, 'any 2001, en que s’instava el Govern a adherir-se a la
declaracié d’Amsterdam. Va ser una aprovacié en una comissio
del Parlament i vam ser el primer parlament del mén que feia una
cosa aixi.

Un altre aspecte que apareixia habitualment era la necessitat
de generar debat obert i sensibilitzacié sobre la bicicleta. De fet,
ara la conseqiiéncia ha estat que s’han fet ja dos congressos de la
bicicleta a Catalunya. Va ser des de I'Intergrup, que se’n va co-
mengar a parlar, i s’ha fet realitat.
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També es tractaven aspectes més puntuals i es feien debats
molt més monografics, per exemple, quan es parlava del tema
dels robatoris de bicicletes o de la reduccié de la sinistralitat, etc.

Aquesta és essencialment l’activitat del dia a dia. Des d’un
punt de vista politic o de la participacid, de la incidéncia que
varem tenir els diputats que estavem a I'Intergrup de Suport a
la Bicicleta, va haver-hi el fet que quan es va fer la reforma del
Reglament del Parlament es va demanar —es va insistir— que
el Reglament tingués finalment en compte la figura dels inter-
grups. No va ser facil, perqué un intergrup no només seria for-
mat per diputats i diputades, sind que hi hauria entitats exter-
nes al Parlament. Aixo era complex de regular, sobretot tenint en
compte que en certs moments podia haver-hi votacions.

Finalment, es va aprovar larticle 62, sobre intergrups, del
Reglament del Parlament. Larticle planteja que puguin existir
aquests tipus de reunions, en les quals hi ha representants de ca-
da grup parlamentari i representants d’entitats. Finalment, pero,
es va valorar que entre els membres amb dret a opinar i a votar
no podia haver-hi més membres d’entitats que representants de
grups parlamentaris. Es a dir, que els grups parlamentaris sem-
pre havien de tenir la majoria.

Aixo, en realitat, ens complicava una mica la vida, perque
nosaltres estavem acostumats que a I'Intergrup podia haver-hi
dotze, quinze, vint persones de les entitats, i el dia que teniem
eéxit teniem cinc diputats. En aquest cas no es complia el que diu
el Reglament del Parlament. Llavors vam definir una estrategia:
vam decidir tenir el que en deiem les sessions formals, que sén
les que compleixen estrictament 'article 62 del Reglament, en les
quals tenen veu i vot —de fet, poques vegades es vota, que jo en
tingui record— els representants dels grups parlamentaris, i les
entitats sagrupen nomenant un interlocutor per diversos grups
d’entitats. Aquesta és la manera de poder complir el Reglament.
Alhora, pero, es va optar per fer sessions informals, que son les
que s’havien fet tota la vida, entenent tota la vida de I'Intergrup.
D’aquesta manera, les entitats —les persones que en formen
part— poden opinar lliurement en les sessions informals, les
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quals poden servir per a preparar les sessions formals, que s6n
les que han de permetre aprovar —diguem-ne, solemnement—
els aspectes que s’hagin estat treballant a I'Intergrup.

Queda clar, doncs, que hi ha hagut una evolucié. Crec que en
aquests moments estem en un moment molt favorable i que la
valoraci6 és positiva. El fet que des del Govern també s’estiguin
impulsant politiques de la bicicleta, també hi hagi organs com la
Mesa de la Bicicleta o comissions interdepartamentals, etc., de-
mostra que és una assumpte que poc a poc s’ha anat prenent se-
riosament.

Sense la insisténcia de les entitats el ritme hauria estat segura-
ment més relaxat i, per tant, cal agrair la tasca que es fa des de les
entitats, i crec que malgrat que ha evolucionat tot, i malgrat que
hem de felicitar totes les persones que ho han fet possible —que ho
fan possible— també hem de reconeixer que hi ha coses que en-
cara estan per fer i que, per tant, hi hem d’anar treballant, insis-
tint i reflexionant.

Ha estat un honor haver pogut participar en tot aquest pro-
cés i no em resta res més que donar les gracies a tothom a qui jo
tenia al meu costat, o al meu davant, a ’hora de portar a terme
aquesta tasca de coordinadora de I'Intergrup.

La veritat és que no em puc estar de dir a Francesc Pané que
no és que la meva flama o la meva torxa brillés més que la seva,
sin6 que deuen fer llums diferents. Pero, en tot cas, el que és im-
portant és que tots dos donem tot el que puguem per tal de con-
tinuar impulsant 'Intergrup. Estic segura que és aixi. Si no, avui
no seriem aqui.



Les entitats

Em trobo ara amb una sensacié semblant a la que sentia cap a
I'any 1999, quan, abans de la constitucié formal de I'Intergrup,
ens vam reunir aqui al Parlament una série de persones dels
grups d’usuaris de la bicicleta i diputats d’aquest Parlament per
comencar a engegar I'Intergrup.

Com que era una cosa nova —no hi havia protocol, no hi havia
precedents—, els presents em van proposar que presidis la reunio,
i em vaig trobar jo presidint els diputats —jo que no he exercit
mai cap carrec, ni el de president d’una comunitat de veins.

Ara estic una altra vegada davant de diputats i diputades, di-
rigint-me a vostes, des de la posicié d'un membre d’'una entitat
d’usuaris de la bicicleta de Barcelona, que és Amics de la Bici, els
degans, per dir-ho aixi, dins d’aquesta ciutat i gairebé a I’Estat
espanyol en la promoci6 de I'ts de la bicicleta.

DANIEL ERITJA I MATHIEU (Barcelona, 1956) és técnic superior a la Secretaria de Joventut de
la Generalitat de Catalunya i expert en mobilitat ciclista. Usuari habitual de la bicicleta en
els seus desplacaments urbans, és membre de I'Agrupacié d'Usuaris i Usuaries Amics de la
Bici, de Barcelona, de la Coordinadora Catalana d'Usuaris de la Bicicleta (CCUB) i de diversos
grups de treball de la coordinadora ibérica ConBici. Ha estat vicepresident de la Federacié
de Ciclistes Europeus (European Cyclists' Federation, ECF) i ha participat en la planificacié
del congrés internacional de planificacio per a la bicicleta Velo-City ‘97, a Barcelona, com a
membre del Comite de Programa.

Ha estat membre de la Comissié Civica de la Bicicleta de Barcelona, del Consell Municipal
de Circulacio i del Pacte per la Mobilitat. Ha participat a I'lntergrup de Suport a la Bicicleta
del Parlament de Catalunya des que es va fundar.

Destaquen entre les seves tasques professionals la coordinacio durant dos anys de I'avant-
projecte de la Xarxa Ciclista Basica de Catalunya, encarregat pel Departament de Politica Ter-
ritorial i Obres Publiques a la CCUB, I'elaboracio del projecte executiu de la Xarxa Ciclista de la
Terra Alta per encarrec del Consell Comarcal, l'estudi de la ruta mediterrania d'EuroVelo (ruta 2)
en el tram catala, amb la consultoria GEA 21 de Madrid, i la redaccié de diversos projectes i pro-
postes urbanistiques d'infraestructures ciclistes a la ciutat de Barcelona. Es coautor de diverses
publicacions tecniques de I'Institut de Tecnologia de la Construccié de Catalunya, de l'estudi
Bach-Mora Arquitectes i de la Secretaria de Joventut de la Generalitat de Catalunya.
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Espero representar en aquest acte, doncs, totes les entitats que
han estat lluitant, i lluiten encara, per la promocié de I’ts de la
bicicleta i la defensa dels drets dels seus usuaris i usuaries a les
ciutats catalanes.

Vaig comengar a circular amb bicicleta per aquesta ciu-
tat Pany 83. Han passat ja vint-i-cinc anys des d’aleshores i en
aquest temps he pogut observar com han anat canviant les co-
ses. Al principi érem poquissims els que anavem amb bicicleta
enmig d’aquest transit, que era agressiu i molt més contaminant
que el d’avui. Continua sent contaminant, continua sent una mi-
ca agressiu, perd no es pot comparar amb com era I’'any 85. En
aquella época, els que anavem amb bicicleta per la ciutat ens co-
neixiem tots: si et trobaves amb un ciclista era practicament se-
gur que era un conegut.

Ara som cent mil a Barcelona, i per descomptat no conec ni
1% d’aquestes persones, la qual cosa és positiva.

Com hi hem arribat, fins aqui? Se m’acut més d’'un motiu, pe-
ro vull destacar, sobretot, la insisténcia, la pressid, el treball que
hem dut a terme els grups d’usuaris de la bicicleta en aquesta ciu-
tat, al carrer i als despatxos. Hem treballat en tots aquests am-
bits, fins i tot simultaniament.

Aquest treball va fer que ’Administraci6 es comencés a mou-
re. Timidament, pero es va comengar a moure. Després, per des-
comptat, hi havia la voluntat politica d’aquesta Administracio.
Parlo de ’Administracié municipal, que va apostar en un mo-
ment donat —no va ser al principi, no va ser de seguida, va tar-
dar bastant, perd vam ser perseverants i va apostar timidament
al principi, pero després amb una mica més de ganes— per la
promocié de I'ts de la bicicleta a la ciutat.

Per descomptat, no tot han estat coses bones. Durant aquests
vint-i-cinc anys ens han passat als ciclistes coses negatives, coses
de les quals cal aprendre. Per exemple, m’han robat quatre vega-
des la bicicleta, estant sempre ben lligada. El robatori de les bici-
cletes és un problema en aquesta ciutat. Ho ha estat sempre i ho és
potser més ara que n’hi ha moltes més. Hi ha una mesura que, en-
cara que no es publiciti excessivament per part de ’Ajuntament,
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existeix i esta a disposici6 dels usuaris: és el Registre de bicicletes
a la base de dades municipal, per Internet. La meva esta ara regis-
trada i no me I’han tornat a robar des de fa uns quants anys.

Una altra cosa que em va passar va ser un accident de transit
bastant greu. Un conductor es va saltar un semafor en vermell i
em va atropellar. Vaig estar molts mesos de baixa i finalment vaig
tornar a pedalar, abans fins i tot de tornar a caminar. I ho vaig tor-
nar a fer perqueé sé que la bicicleta no és perillosa. Encara que hagi
rebut en carn propia l'impacte d’un vehicle a motor, sé que no és
perillosa, que els perillosos son els vehicles a motor, precisament, i
que, per tant, és davant seu que cal actuar, i no davant els ciclistes.

Per aix0 penso que la bicicleta és, si de cas, arriscada —pot
arribar a ser arriscada—, pero no és perillosa. I és responsabilitat
dels ens publics, els que vostés representen aqui basicament, mi-
nimitzar aquest risc, aquest risc que existeix i és real.

Els principals o primers responsables d’aquesta tasca son els
ajuntaments. Ells son els que han d’engegar politiques de promo-
ci6 de I'us de la bicicleta, de creacié d’infraestructures per a I'as
segur de la bicicleta, i garantir aquesta seguretat als usuaris i als
seus vehicles.

Aquesta politica municipal estara sempre reduida a la volun-
tat concreta d’'un municipi determinat i dels seus politics si no hi
ha un suport que vingui de més amunt, un suport i una legislacié
d’ambit superior que incitin a dur a terme aquestes politiques.

Sén els governs autonomics els que han d’'impulsar i donar su-
port als municipis i a les diputacions, amb recursos i amb una pla-
nificacié adequada. Planificacio significa legislacio, i significa plans
concrets d'aplicaci6 daquesta legislacio.

Per a aconseguir aixd pensem que els intergrups parlamenta-
ris han demostrat que s6n molt ttils. En el cas catala és evident:
la nostra benvolguda diputada Bet Font ha explicat abans de la
meva intervenci6 alguns dels éxits d’aquest intergrup, i n’hi hi
d’altres. Recomano molt encaridament a tots els que puguin de
vostés que crein aquest tipus d’estructures, d’organismes, en els
ambits en que estiguin: pot ser un parlament, també pot ser una
administracié municipal. En el cas de Barcelona és una «comis-
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si6 civica de la bicicleta», o comissions municipals de la bicicleta,
com se les vulgui denominar.

Crec que és important que aquests organismes estiguin for-
mats per representants voluntaris de PAdministracié o dels or-
gans legislatius, de manera que siguin persones que realment
vulguin formar-ne part, que estiguin convengudes de la seva uti-
litat i que, per tant, estiguin disposades a treballar fort.

Tan important com el que acabo de dir és la participaci6 ple-
na en aquests organismes de persones que representin els usuaris
de la bicicleta i la societat civil, una cosa en qué han insistit tam-
bé la diputada Bet Font i el diputat Francesc Pané, actual coordi-
nador de I'Intergrup de Suport a la Bicicleta.

D’aquesta manera s'aconsegueix pactar iniciatives, formular
resolucions, redactar textos legislatius amb consens entre tots els
grups parlamentaris i se’n garanteix I'aprovaci6 a la cambra.

Les resolucions de I'Intergrup catala arriben a la cambra le-
gislativa, al Parlament, i saproven. El motiu és que ja estaven
aprovades practicament, pel mer fet de sortir de 'Intergrup.

A més, els intergrups actuen, poden actuar —i és una ex-
cellent manera de fer-los servir—, per pressionar el mateix exe-
cutiu, el Govern, per conscienciar-lo en el compliment de les se-
ves obligacions pel que fa a la bicicleta i a les persones que la fan
servir. També en altres ambits de la societat: I'intergrup catala ha
organitzat fins i tot actes publics oberts a tota la ciutadania, tant
dins del Parlament com al carrer.

Pel que fa als usuaris, vull insistir que no han de ser —no
hem de ser— subjectes passius de les politiques de les adminis-
tracions publiques. Perqué aquestes politiques tinguin exit han
de comptar amb la participacid dels usuaris a I’hora de redactar-
les i de definir-les, i en el moment d’impulsar-les. Es clar que te-
nim altres vies per a influir en la societat a nivell individual. Per
exemple, simplement anar amb bicicleta ja és una manera de fer
proselitisme, o escrivint, animant la gent, etc. Collectivament
també actuem: com a entitats de defensa de I'usuari de la bicicle-
ta, en la reivindicacio, en les propostes, en les alternatives a pro-
jectes estatals... Pero és molt necessari que puguem intervenir a
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nivell institucional, en les comissions civiques de la bicicleta, en
els intergrups, i aix0 també a nivell estatal, com passa amb les
comissions de seguretat viaria de les Corts Generals, en qué hi
ha representada la Coordinadora en Defensa de la Bici, Conbici,
igual que ho esta al Consell Superior de Transit i Seguretat de la
Circulaci6 Viaria, de la Direccié General de Transit.

Es cert que en aquest intergrup, en I'intergrup catala, hi ha
hagut un gran protagonisme de les organitzacions d’usuaris.
Potser ha estat fins i tot un protagonisme excessiu, perque aixo
volia dir que faltava cultura de la promoci6 de la bicicleta entre la
classe politica i que de vegades calia fer pedagogia. Hi havia bona
voluntat, per descomptat, perd poca informacio sobre el que, per
exemple, hi ha a l'estranger, en altres intergrups que ja fa anys
que existeixen.

Aix0 va ser molt al principi. Ara ’Administracié és més pro-
activa: proposa, presenta projectes, presenta tota mena d’actua-
cions —actuacions de les quals, en alguns casos, encara esperem
una concrecio.

Es cert també, com ha dit la diputada Bet Font, que hi pot
haver problemes legals quant a la preséncia de les organitzaci-
ons d’usuaris en els intergrups. Ella ha explicat com s’han salvat,
en el nostre cas, en I’aplicacié d’un reglament concret. Si aquests
intergrups es creen en altres llocs el reglament pot ser diferent i
evitar aixi aquests problemes. O, si no, es poden aplicar les ma-
teixes solucions.

No tornaré a fer la llista d’avantatges que ofereix la bicicleta
respecte d’altres mitjans de transport, ja que s’han repetit moltes
vegades i son prou coneguts. Potser només un: és el mitja més
rapid en els desplagaments de porta a porta a la ciutat i el que
menys energia consumeix en aquests desplacaments urbans.
Aix0 és important.

Dic també que no fa falta repetir aquesta llista perque la pro-
mocié de I'is de la bicicleta esta de moda. No tenir encara un
carril bici o un sistema de bicicletes publiques és gairebé poli-
ticament incorrecte en l'actualitat. Perd no es tracta d’aixo, es
tracta d’entendre que, més enlla d’'una mera qiiestié d’imatge,
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apostar seriosament per la bicicleta és una necessitat apressant a
les nostres ciutats.

Hi ha una frase molt coneguda que ho resumeix: la bicicle-
ta, a la ciutat, no és un problema, és una solucid. I és una soluci6
per a reduir els accidents de transit i les seves victimes; per a re-
duir el malbaratament energetic, la contaminacio i el soroll; per
a redistribuir i augmentar l'espai public destinat als vianants, als
discapacitats, als usuaris vulnerables del carrer; i per a recuperar
el carrer per als nens, els veins, i per a la convivencia. Per a huma-
nitzar la ciutat, en definitiva.

Cadascu des de ’ambit de treball propi pot ajudar que aixo
sigui realitat. La creacié de comissions municipals de la bici-
cleta i d’intergrups és una de les maneres de fer-ho. En aquests
temps de crisi i de confrontacié politica, tenen, a més, un avan-
tatge afegit, i és que el suport a la bicicleta no esta vinculat a una
opcio politica concreta. Qualsevol persona, independentment de
la seva tendéncia politica, pot apreciar-ne la necessitat i per aixo
I'intergrup pot ser un espai de consens i de collaboracié entre
persones i grups politics que en altres ambits o llocs, fins i tot al
mateix edifici, poden estar fortament enfrontats.

Aquesta és la nostra experiéncia al Parlament de Catalunya i
no hi ha motius perque sigui diferent en altres llocs.
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La bicicleta a I'Estat espanyol, avui

Quisom

La Fundacié ECA - Bureau Veritas forma part del grup multina-
cional Bureau Veritas, que treballa pel desenvolupament sosteni-
ble. Des de la Fundacié ens ocupem de la promocié de I'ts de la
bicicleta i fins ara, i entre altres esdeveniments, hem organitzat
gracies a les subvencions rebudes el Congrés Catala de la Bicicleta
del 2006 i el del 2008. Aquest darrer, presidit pel president de la
Generalitat, Jos¢ Montilla, com es pot veure en la pagina
www.congresbicicat.org. També hem organitzat les Primeres
Jornades de la Bicicleta Publica al Palau de Congressos de Ca-
talunya, amb les quals considerem que iniciem el llangament
de la bicicleta publica a I’Estat espanyol. Arran d’aquestes jorna-
des va sorgir la idea de crear la Xarxa de Ciutats per la Bicicleta,
que finalment es va constituir el marg d’enguany, a Sevilla, du-
rant la celebracio de les II Jornades de la Bicicleta Publica.

XAVIER COROMINAS MAINEGRE, nascut a Salt (Gironés) el 1951, és llicenciat en filosofia i
lletres per la Universitat Autbnoma de Barcelona i postgraduat en relacions laborals per la
Universitat Politecnica de Catalunya.

Actualment és director general de la Fundacié ECA - Bureau Veritas per al desenvolupa-
ment sostenible, des d'on coordina la Mesa de la Bicicleta de Catalunya, ha organitzat les | i Il
Jornades de la Bicicleta Publica i ha dirigit el I i Il Congrés de la Bicicleta i la 1a Jornada Inter-
nacional «Policia i bicicleta». També és secretari tecnic de la Xarxa de Ciutats per la Bicicleta.

Esta vinculat al moén de la bicicleta des de fa gairebé vint anys. Com a alcalde de Salt
(1991-1999) va promoure un consorci per a la gestié d'antigues vies de tren com a vies
verdes; com a diputat provincial va contribuir a la participacié de la Diputacié de Girona en
el projecte Vies Verdes de Girona i en va ser nomenat assessor (el projecte va rebre el Segon
Premi Europeu de les Vies Verdes atorgat per la Unié Europea).

Ha participat com a ponent i comunicador als congressos de Velo-City de Parfs, Munic i
Brussel-les i a Vélo Mondial a Sud-africa. Ha estat convidat pel KFEM de Corea del Sud per a
pronunciar conferéncies sobre vies verdes a Europa i recentment ha intervingut en el marc
del Rencontre du Club des villes & territoires cyclables de Parfs, I’Assemblée de Villes Cyclables a
Lio i el Sal6 del Transport de Paris en un debat sobre la bicicleta publica.
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La Xarxa es va fundar amb la firma de gairebé cinquanta
ciutats espanyoles i va comptar amb la Federacié Catalana de
Ciclisme, amb Conbici, i amb les Vies Verdes, entre els assis-
tents a I’acte com a observadors. També destaquem que el presi-
dent elegit va ser I’'alcalde de Sant Sebastia, Odén Elorza, i que la
Fundacié ECA - Bureau Veritas va ser designada com I’encarre-
gada de la Secretaria Tecnica.

Aixi mateix, hem desenvolupat projectes com l’itinerari de
senderisme «La ruta de la sal de la vida, les Jornades de Bicicleta
Publica a Palma de Mallorca i l’edici6 del llibre Paisajes y sensa-
ciones. Vias Verdes de Espafia y Portugal.

Actualitat de la bicicleta

Els usuaris

De les dades obtingudes per 'enquesta feta aquest any pel Gabinet
d’Estudis Socials i d’Opinié Publica (GESOP) es desprén que
30.000.000 d’espanyols saben anar amb bici i 21.000.000 la tenen
a casa seva per a us personal. Per a visualitzar més bé aquestes
xifres, es pot extrapolar que I'tltima setmana han anat amb bi-
cicleta gairebé 5.500.000 espanyols; que gairebé cada dia hi van
1.800.000; i que més de 14.000.000 diuen que so6n usuaris de la
bicicleta, encara que amb una freqiiéncia menor. D’aqui sorgeix
una primera reflexio: la bicicleta és un element individual que
respon a les necessitats o motivacions de cada persona.

Quant als usuaris, de I'enquesta sextreu que el perfil corres-
pon a un home jove, amb un nivell d’estudis mitja-alt.

També és important destacar que els aspectes que més es re-
lacionen amb la bicicleta continuen sent el lleure i la natura.

Pel que fa als tipus de bicicleta, se nesmenten diversos.
Gairebé el 70% de les bicicletes que tenen els usuaris son bici-
cletes de muntanya; les de ciutat i passeig son més d’'un 20%; i
les de cursa o de corredor, un 10%. Les bicicletes plegables i eléc-
triques comencen a sortir a la llista de manera cada vegada més
notoria.
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D’altra banda, els robatoris s’han convertit en un tema crucial
per als usuaris. Actualment, a més del 15% de les persones que te-
nen bicicleta els ’han robada alguna vegada. Per a un propietari la
bicicleta té un valor immens; en canvi, per a molts que no consi-
deren la utilitat d’aquest mitja de transport és un element que des-
torba, de poc valor. Cal destacar que els preus de les bicicletes oscil-
len entre quantitats molt diferents, de 50 a 10.000 euros. Fins i tot
hi ha bicicletes noves, sense homologacié de la CE, per 8o euros.

Segons les enquestes, més de dos tercos dels usuaris consi-
deren que cal prendre mesures per a facilitar I’as de la bicicle-
ta i creuen que les administracions haurien de fomentar aquest
us. La bicicleta esta de moda. Esta tan de moda que una ciutat
que encara és a la cua en 1'is d’aquest mitja, com és Madrid, esta
provant un sistema per a poder carregar bicicletes als autobusos.
Una accié important que pot ajudar a promocionar la bicicleta en
ciutats d’orografia complicada. Que es pugui pujar la bicicleta a
l'autobtis, com es fa als Estats Units o al Canada, és un avantatge.
També ho és que es puguin transportar al metro, o al tren, tal
com ja fan els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya, que
permeten carregar bicicletes a qualsevol hora, en funcié6 de la ca-
pacitat del tren.

Actualment, fan servir la bicicleta per fer esport el 35% dels
usuaris; per passejar, el 30%; per a desplagaments quotidians,
gairebé el 20%; per a cicloturisme esportiu, el 10%, i per anar a
treballar, el 8%.

Amb referéncia a la implicacié de les administracions, i so-
bretot dels alcaldes, hi ha un problema fonamental: els falta de-
cisié en l’aposta per la bicicleta, i creure-hi. Aquesta actitud ja es
va veure anteriorment en altres casos, com la creaci6 de zones de
vianants a les ciutats. Els que vam viure els inicis d’aquest procés
recordem que ningd no en volia sentir parlar, ni la gent en ge-
neral, ni els comerciants. Es creia que s’havia d’anar a comprar
amb cotxe i aparcar davant mateix de la botiga.

Fa poc es va viure una situacio semblant a Li6. Uns comerci-
ants que s’havien queixat de la implantacié d’un carril bici davant
de la seva botiga havien canviat d’opinié perque, des que hi havia

53



54 | Lintergrup de Suport a la Bicicleta

carril i aparcament de bicis, es duplicava el nombre de persones
que anava a comprar, evidentment, amb bicicleta. El que no ha
de passar és que els carrils bici estiguin poc planificats. Es un pro-
blema que hi hagi carrils bici que no surtin d’enlloc i no arribin
enlloc.

La bicicleta publica

La bicicleta publica, que ha estat, és i sera un boom, actualment
ja omple pagines als diaris. Durant les II Jornades de la Bicicleta
Publica a Sevilla es va demostrar que és un tema amb molta pro-
jeccid i sobre el qual es treballa fortament des de diversos sectors.

El sistema de bicicleta publica ha evolucionat molt. De les pri-
meres a Copenhaguen, que funcionaven gairebé com els carros
de supermercat, posant una moneda de vint corones a la ranu-
ra, sha passat a sistemes més sofisticats. Moltes ciutats hi han co-
mengat a treballar: Lié (diuen que sén els primers), Nova York,
Washington, etc. Sobserva que fins els Estats Units han comen-
cat ja a instal-lar aquests sistemes, encara que d’'una manera molt
modesta.

A Espanya, la bicicleta publica té dos sistemes fonamentals:
un d’electronic, que funciona amb una targeta, com ara el Bicing
a Barcelona; i un de manual, com és ara el de Terrassa, en qué
l'usuari ha de presentar el DNI perque li deixin la bicicleta. Hi
ha altres sistemes, com el de tecnologia catalana Urbikes, que
funciona per mitja del parquimetre. Pero els sistemes estan molt
més estesos pel territori espanyol del que sembla. Se supera la
trentena de ciutats, perod també cal tenir en compte que en al-
guns llocs el sistema ha fracassat. Hi ha casos en qué no s’ha des-
envolupat bé el sistema electronic. Com en el cas dels carrils, és
molt important una bona planificacié per al funcionament cor-
recte del sistema. Encara que també pot passar que mori d’éxit.

Com que fins avui el sistema public de bicicletes ha funcionat
per mitja de contrapartides en publicitat, els maxims operadors
s6n Clear Channel i JCDecaux. A Barcelona funcionen les bici-
cletes de Clear Channel i a Sevilla, Paris i Lid, entre altres, les de
I'empresa francesa JCDecaux.
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Les entitats d’usuaris

Les entitats d’usuaris també han canviat molt durant aquest
temps. Quan van comengar, aquests grups no estaven gaire ben
vistos, especialment perque es relacionaven amb grups anarcoi-
des. Pero aquesta situacié ha canviat molt. En aquest moment
Conbici té uns grups de treball solids, esta vinculat a ’European
Cyclists’ Federation (ECF) i destaca per la seva campanya diri-
gida a permetre l'accés de la bicicleta al tren. Com que sén més
de quaranta entitats, hi ha implicades gairebé totes les organit-
zacions i gairebé totes les comunitats, llevat de les Illes Balears i
d’Extremadura.

Com a exemple del pes de les entitats d’usuaris puc exposar
el meu cas: s6c membre de Mou-te en Bici, de Girona, de la qual
formem part 230 socis de pagament en una ciutat de 100.000 ha-
bitants. Tenim una web, una revista mensual, ens reunim cada
setmana, fem activitats publiques i influim en I’Ajuntament per-
que porti a terme projectes. I ho aconseguim.

El ciclisme federat

El ciclisme federat és una altra de les realitats importants que no
es coneixen gaire. Es coneixen, en canvi, els corredors professio-
nals que guanyen el Tour de Franga. A Espanya hi ha 9o corredors
inscrits de la categoria elit pro, és a dir, professionals que viuen
de la bicicleta, i 2.064 semiprofessionals, inscrits en la categoria de
elit. En canvi, en la categoria alevi hi ha 880 inscrits i 107 en ca-
tegoria dalevi femenina. No obstant aixo, hi ha 22.000 ciclotu-
ristes masculins i 400 de femenins. Amb aquestes xifres es veu
la diferéncia entre els professionals i els cicloturistes inscrits, en
part perqué moltes families no satreveixen que el seu fill o fi-
lla vagi amb bicicleta per fer esport, perqué normalment el lloc
d’entrenament és la carretera. Amb les mateixes xifres sobserva
un diferencia de genere, que esperem que se solucioni, ja que en
la Federacié Catalana la presidéncia 'ocupa una dona i confiem
que impulsi el ciclisme entre aquest sector de la poblacid i sequi-
libri la proporcié d’homes i dones. De tota manera, encara que
n’hi ha poques, si que és cert que cada vegada n’hi ha més.
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A Espanya hi ha 44.000 federats. Un nombre significatiu
—que situa el pais com el quart o cinqué amb més persones fe-
derades en aquest esport—, perd que no aconsegueix que tingui
el pes especific que tenen les curses de cotxes i motos. Esperem
que aquest any, amb el final d’'una etapa del Tour de Franga a
Barcelona i la sortida d’aquesta mateixa etapa a Girona, es pren-
gui més seriosament aquest esport.

Existeixen altres llicéncies, d’oci i de competicid, tramitades
per la Federacié Catalana de Ciclisme que es concedeixen fins als
16 anys. El 2007 hi havia 5.212 inscrits mitjangant aquestes llicen-
cies.

La bicicleta com a negoci

A Espanya hi ha 1.875 botigues relacionades amb la bicicleta, que
I'any passat van facturar 569 milions d’euros. Aquestes botigues
representen unes 10.000 persones que treballen directament per
la bicicleta. Representen un grup empresarial els plantejaments
del qual no estan reflectits al mercat. A més, hem de ser consci-
ents d’una altra situacid: tal com va comentar un dia un fabri-
cant, «a Espanya no es fabrica ni un pedal». Es fabriquen a ’Asia
i sobretot a la Xina. A Espanya hi ha acobladors i importadors, i
una bona noticia és que també hi ha dissenyadors. Dissenyadors
que entenen la necessitat que hi hagi més R+D+I i que van als
llocs de fabricaci6 coneixent el que vol el mercat. Aquesta és una
bona noticia, doncs. Tanmateix, han perdut pes totes les fabri-
ques de bicicletes que hi havia, sobretot al Pais Basc, i n’hi havia
de molt potents. Pero, curiosament, es mantenen les marques
i aquestes venen molt millor. Per exemple, en aquest moment
Orbea ven a Franca gairebé més que a Espanya.

Els comerciants

Les noves propostes i els nous problemes exigeixen noves soluci-
ons. Al sector de la bici hi ha involucrades grans cadenes multi-
nacionals, botigues tradicionals, comercos, serveis, moda... La
bici s’ha incorporat en aquest moén, perd no tot sembla positiu.
Aix0 es pot veure, per exemple, en una noticia que va apareixer
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el 2 d’agost a El Pais: «Els comerciants de bicicletes acusen un
descens del 20%, que atribueixen al Bicing». S6n dades que he
pogut comprovar per diverses fonts. Una situacio real que curio-
sament és contraria al que passa a Paris. En una noticia publica-
da el 6 de juny a Els Echos es destacava «La bicicleta urbana en
ple auge», referint-se a la pujada de la venda de bicicletes a la ciu-
tat: de 158.000 bicicletes el 2004 fins a 232.000 el 2007. Pero aixo
passa també en altres ciutats, com Sevilla.

Una altra oportunitat que comenga a ser important en el mén
del cicloturisme com a concepte és el turisme actiu. En aquest
moment anar amb alforges ja no és una cosa anecdotica, sind que
comenga a ser una activitat coneguda i notoria. En certa manera,
podriem dir que nosaltres en som els precursors, perqué tenim un
cami que fan servir les bicicletes i que s’ha utilitzat d’aquesta ma-
nera després que la gent ho fes a peu. Em refereixo al cami de Sant
Jaume. Per aquest cami hi van milers de bicicletes durant tot 'any
i, naturalment, aquesta practica genera negoci en el territori. El ci-
cloturisme permet que la gent que el practica gasti en el territori.

Cal destacar que el cicloturisme té molts punts forts, com
la gastronomia, el clima, els productes locals o el paisatge. En
aquest moment, a les comarques de Girona han nascut ja més
de quatre empreses vinculades al cicloturisme i empreses estran-
geres porten gent dels Estats Units i del Canada per pedalar, per
exemple, amb la marca Armstrong per les comarques de Girona.
Lance Armstrong va viure a Girona dos o tres anys i aixo ha fet
que les carreteres on s’entrenava s’hagin fet famoses. Malgrat tot,
el cicloturisme també té alguns punts febles: entre altres, hi ha
desconfianca en la regulacio i 'existéncia d’infraestructures i, a
meés, no es dona importancia a un tema com el del cicloturisme
esportiu. Tot i aixi, a la marxa Quebrantahuesos, a Sabinanigo, es
van inscriure en només 48 hores 8.000 persones i es va haver de
tancar el procés d’inscripcié perque no es podien admetre més
participants. Es important destacar que durant els dies en queé té
lloc la prova es genera una quantitat de negoci molt important.
I un altre element que hem de destacar a Espanya son les vies
verdes, que fins i tot tenen ja problemes de congestio.

57



58 | Lintergrup de Suport a la Bicicleta

Un petit exemple de ciutat

Sant Sebastia és una ciutat que té els deures molt avancats en el
tema de la bicicleta: els bidegorri, la intermodalitat... Aquest cas
exemplifica el que he indicat al principi: és fonamental el paper
dels ajuntaments. A Sant Sebastia, el passeig de la Concha sem-
blava intocable i ara hi passa un dels carrils millors i més bonics
d’Espanya. Passa pel costat de la Concha i arriba a la platja d’On-
darreta. Un carril de doble direccié que va provocar l'elimina-
ci6 d’un carril de cotxes i que no ha tingut més conseqiiéncies.
Simplement, que hi hagi més gent que vagi amb bicicleta.

A Sant Sebastia també faran un tunel de ferrocarril que tra-
vessara tota la ciutat, dedicat exclusivament al pas de bicicletes,
el tinel de Morlans. Una iniciativa inica a Espanya i a Europa.

Bicidebat. Noves propostes

Actualment, hi ha noves iniciatives que impulsen I’tis de la bi-

cicleta:

— S’ha constituit la Xarxa de Ciutats per la Bicicleta, presidida
per l'alcalde de Sant Sebastia, Odén Elorza.

— S’ha signat, durant la celebracié del I Congrés de la Bicicleta,
el Manifest de la bicicleta. Cal destacar que s’ha fet de manera
consensuada, amb membres de diversos partits politics i en-
tre ells el vicepresident del Govern catala, Josep-Lluis Carod-
Rovira, i el conseller Joan Saura.

Pero hiha altres temes per al debat. Fan falta, tal com reclamen
els comerciants de Barcelona, més aparcaments, que siguin més
segurs, que hi hagi més promocio, més vigilancia, més i mi-
llors infraestructures, més zones 30, més senyalitzacid, etc. A
Estrasburg, per exemple, hi ha un parquing de bicicletes vigilat i
cobert i un altre a la via publica que esta integrat en la targeta del
transport public. Pero també cal treballar en I'aspecte més negre
de la bicicleta: els accidents.

A tall de conclusio, destaco una frase per a tots els que criti-
quen I's de la bicicleta: «Tothom ha de tenir clar que els avan-
tatges que proporciona la bicicleta sén infinitament superiors als
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inconvenients que pot generar». Ho dic sobretot per les campa-
nyes que s’han fet a Barcelona destacant la preséncia de ciclistes
incivics que van per la vorera. Queixa licita que, tanmateix, no
ha d’impedir que la resta d’usuaris gaudeixi de bones condicions
per al’us de la bicicleta.

I només vull afegir una cosa per acabar: més bicicleta!
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Lexperiéncia del Bicing a Barcelona

En aquesta comunicacid els vull explicar I'experiéncia de la ciu-
tat de Barcelona respecte del Bicing.

La implantacié del Bicing a la ciutat de Barcelona va ser sens
dubte una decisié politica valenta. La va prendre ni més ni menys
que l'alcalde actual de la ciutat, Jordi Hereu, que era regidor de
Mobilitat al final del mandat passat. Hi havia la gran incognita
de com aniria —l’experiéncia de veritat la teniem amb el sistema
Carrefour, que és el de la bicicleta amb la moneda—, sobretot pel
que fa a la tecnologia. A Lio, per exemple, amb un sistema simi-
lar, havien tingut el servei practicament paralitzat durant mesos
perque el sistema informatic no va funcionar.

Pero Barcelona volia ser pionera, com en altres politiques, a
tirar endavant una cosa que ens semblava absolutament neces-
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saria, alguna cosa de la qual s’intuia que hi havia una demanda
social, i vam ser prou valents de ser dels primers que vam im-
plantar aquest sistema.

Es van fer els calculs técnics normals, els que es fan en aquests
casos. Quantes estacions? Quantes bicicletes? On s’han de po-
sar? Vam decidir coses importants. La primera va ser implantar
el sistema, la segona prendre la decisié que en zones de la ciutat
amb pendents superiors al 4% no posariem estacions de bicicle-
tes, i que el calcul aproximat eren quatre-centes estacions i sis
mil bicicletes en el conjunt de la ciutat.

El periode de temps d’implantacid, evidentment, s’ha accele-
rat. El calcul inicial ens donava un temps molt superior, i ha estat
principalment la gran demanda la responsable d’accelerar la im-
plantacid del Bicing a la ciutat.

Una de les primeres sorpreses —a part de les bicicletes posa-
des a les estacions de la ciutat, que va ser una sorpresa per a tot-
hom— va ser com massivament els ciutadans es van comengar a
apuntar al Bicing. El Bicing va comengar el marg de any 2007, i
en un any i mig hem fet un recorregut sorprenent. Al juny hi ha-
via 72.000 abonats, al desembre n’hi havia 100.000 i avui n’hi
ha 178.000. Abonats al Bicing vol dir que paguen 24 euros per
poder utilitzar la bicicleta durant el periode d’un any.

Puc parlar també del cas de Paris. Es va inaugurar el Vélib’
l'any passat, concretament al mes de juliol, i avui ja té 250.000 abo-
nats. Vull dir que, sigui la bicicleta que sigui, és evident que algun
avantatge ha de tenir quan s’hi apunta de manera massiva tanta
gent. Per tant, jo no faig de representant de cap marca comercial.

Es evident que hem fet modificacions sobre la marxa. La pri-
mera decisié que vam prendre és que la bicicleta no es pogués
utilitzar esporadicament un dia qualsevol. Un ciutada arriba a la
ciutat de Barcelona i no pot utilitzar la bicicleta. Ha d’estar abo-
nat al Bicing. Per qué? Perque, a part de la implantaci6 de la bici-
cleta a la ciutat, hi ha un element que nosaltres pretenem mante-
nir, que és la qualitat. Una qualitat en el servei, una prestacié en
el servei per a tots els ciutadans que hi estan abonats. Aquest és el
primer dels temes.
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El segon és no acabar amb el sector de la bicicleta a la ciutat. Es
a dir, no preteniem suplir el sector privat ni el sector de la promo-
cié de la bicicleta, ni les entitats de la bicicleta, ni els que lloguen
bicicletes, etc. Shavia de tractar d’'un servei i enteniem que el ser-
vei és un element més de transport i, per tant, que s’incorporava
al concepte d’intermodalitat i de mobilitat sostenible que tenim a
la ciutat de Barcelona. Aixi, vam establir la condici6 que la bici-
cleta s'utilitzés com a maxim trenta minuts, en periodes diferents
durant el dia. Per tant, durant trenta minuts es pot utilitzar la bi-
cicleta i sha de deixar com a minim un interval de deu minuts
per a tornar-la a agafar de manera gratuita. Si no, hi ha penalitza-
cions, que basicament sén economiques.

Aixo és el que ens garanteix la intermodalitat de I'ts de la
bicicleta. I pel que ens diuen els usuaris de com la utilitzen, és
clar que hem aconseguit aquest objectiu. Per a nosaltres era molt
important, perqué nosaltres no som algu que lloga o presta bi-
cicletes, som I’Administracid, i ’Administraci6 ha de vetllar, en
I’ambit de les seves competéncies, pel transport public.

El Bicing no és, doncs, un sistema de lloguer de bicicletes, si-
no6 un sistema de transport public. I sent aixi, ha de tenir tota la
categoria del concepte del transport public que li correspon.

En aquesta ciutat s’ha polemitzat moltissim sobre el Bicing. A
cap ciutat se li escapa que en aquest moment hi ha dos grans ope-
radors del concepte de la bicicleta en diferent modalitat. Podem
parlar basicament de JCDecaux, que és una empresa francesa,
i de Clear Channel, que és una empresa americana. A Barcelona,
I'inica empresa que es va presentar al concurs public va ser
Clear Channel. Per tant, no vam haver d’escollir, ja que només
es va presentar una empresa que reunia les condicions minimes
que nosaltres establiem en el plec de condicions i que va guanyar
perque no va tenir competencia.

A partir d’aqui, els avantatges son enormes. En aquest mo-
ment ja tenim practicament sis mil bicicletes a disposicié dels
ciutadans, en gairebé quatre-centes estacions —llevat d’alguna
que esta pendent d’installacié perque es troba en algun punt de
la ciutat que esta en obres. Perd el més sorprenent és que actu-
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alment a la ciutat de Barcelona, en un dia laborable, i gracies al
sistema del Bicing, es fan aproximadament cinquanta mil viatges
en bicicleta, que sén moltissims. No és estrany, doncs, que més
d’un hagi destacat que es veuen bicicletes del Bicing per tots els
racons de la ciutat.

Aixo ha creat una cosa que per a nosaltres era absolutament
impensable, i és que hi havia gent que creia que amb el temps la
bicicleta del Bicing faria retrocedir I’tis de la bicicleta privada. El
que ha passat és just el contrari: quan els ciutadans i ciutadanes
que utilitzen la bicicleta han vist que hi ha moltes bicicletes per
la ciutat de Barcelona, ja no se senten com un animal exotic o
un ésser extravagant. A partir d’aquest moment, ha comengat a
proliferar la bicicleta particular a la ciutat de Barcelona. Per dir-
ho d’alguna manera, i tot i que esperem dades noves, estem ja
convengudissims que hi ha moltissimes més bicicletes particu-
lars que el dia abans de la implantacié del Bicing. I aixd no és, ni
més ni menys, que la constatacié que quan utilitzes la bicicleta ja
no ets una cosa especial, ja no ets un element estrany en la mobi-
litat de la ciutat.

Aixi doncs, ens estranya que es digui que el Bicing ha fet min-
var la possibilitat de compra de la bicicleta. De fet, segons a qui
ho preguntem aixo pot ser cert o fals. En el cas concret d’alguna
botiga estic convengudissim que deu ser cert, pero si parlem amb
cadenes i altres espais comercials ens diuen tot el contrari, asse-
guren que venen més bicicletes. A final d’any el sector comercial
ens dira qui té rad sobre aixo.

Un altre dels aspectes que cal constatar és que no tot ha estat
bufar i fer ampolles. Malgrat el que l'experiéncia té de positiu,
els responsables municipals també vam haver de superar algu-
nes dificultats. En teoria, la bicicleta es mou per la ciutat sense
cap problema ni inconvenient. Doncs bé, a la practica aixo no és
exactament aixi. Perque resulta que hi ha qui fa el viatge en un
sentit i després no el fan en l’altre. Es a dir, baixen dels seus bar-
ris cap al centre de la ciutat amb bicicleta i després hem d’agafar
nosaltres les bicicletes i pujar-les un altre cop als barris. Aixo es
va veure de seguida i es va constatar com un problema. Pero no
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ens hem quedat impassibles davant d’aquesta situacio, sind que
hem dimensionat la infraestructura de la bicicleta, precisament
del Bicing, per poder donar un percentatge important de satis-
facci6 justament pel que fa a la devoluci6 de la bicicleta en espais
que ja es va veure clarament que eren d’utilitzacié dificil.

Hem hagut de convéncer els ciutadans de per a queé serveix i
per a qué no serveix la bicicleta del Bicing. Per exemple, és evi-
dent que a la platja no hi ha sis mil estacionaments de bicicle-
ta. I si un diumenge al mati que fa bo a la ciutat de Barcelona a
tothom se li acut d’anar amb el Bicing a la platja, en aquest cas,
doncs, és impossible aparcar totes aquestes bicicletes i és impos-
sible que tothom tingui bicicleta per a poder anar a la platja. Per
tant, el Bicing com a mitja de transport, si; el Bicing com a mitja
per acudir a massivament a grans esdeveniments, radicalment
no. No podem tenir prou estacionaments esperant que quatre o
cinc mil persones arribin amb una bicicleta del Bicing a un punt
concret de la ciutat, perque aix0 és fins i tot irracional.

El que si que constatem clarament és que la bicicleta —1'ts
de la bicicleta— té molts avantatges, com ja s’ha dit anterior-
ment. Entre altres, té ’'avantatge que situa la ciutat en un repte
important: jestava preparada la ciutat de Barcelona per al boom
de la bicicleta, incloent també aqui la bicicleta del Bicing?
Creiem que no. No obstant aixo, la ciutat de Barcelona ;havia
d’esperar a remodelar-se i preparar-se per a la implantacio del
Bicing en espera d’aquesta gran transformaci6 en infraestruc-
tures per a la bicicleta i, especialment, en el tema del carril bici?
No hauriem tingut mai ni el Bicing ni els carrils bici. Perque
sempre apareix aquesta discussio: si no hi ha prou ciclistes, per
qué hem de fer més carrils bici? O a ’inrevés: si no hi ha carrils
bici, per qué hem d’incentivar la bicicleta? Doncs bé, vam pren-
dre la decisié més logica i racional: independentment que algu,
o molta gent, ens pogués acusar de no tenir la infraestructura
suficient per a assumir el boom de la bicicleta a la ciutat, vam
posar en marxa el Bicing i d’aquesta manera ens véiem obligats
a accelerar la infraestructura a favor de la bicicleta a la nostra
ciutat.
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En aquest moment, a la ciutat de Barcelona hi continua havent
una polémica al voltant de la bicicleta. I benvinguda sigui, perque
significa que la bicicleta és present, que existeix. Ningu discutiria
sobre la bicicleta si no es veiés com un element existent.

Es curi6s que quan fem enquestes als ciutadans sobre si estan
a favor de la bicicleta, el 99,9% diu que si, que hi esta a favor. Pero
quan en un carrer suprimim un carril de circulacié de cotxes i
el substituim per un carril bici, es crea una polémica impressio-
nant. Aqui ja no hi ha aquest consens del 99,9% dels ciutadans.
Llavors, la persona que feia servir aquell carril per aparcar un
momentet i anar a prendre un tallat mentre la guardia urbana no
arribava —«tinc temps i no em multaran», i coses aixi— es posa
feta una furia.

Es evident, doncs, que les autoritats municipals hem de pren-
dre decisions d’aquest tipus contra vent i marea, perque en una
ciutat sempre hi ha una actitud que no és menor i que és con-
servadora —conservadora en el sentit d’immobilista, en el sentit
de «no moguin res, que em molesten». I hem de lluitar contra
aquest tipus d’actitud, i contra aquest tipus d’actitud hem de fer
aquest tipus de politiques.

Vull destacar també que amb el Bicing s’ha democratitzat I'tis
de la bicicleta. I, a més, estem equilibrats quant al sexe dels usu-
aris: el 50% de les persones abonades sén homes i el 50% dones.
I és una cosa que —ho haig d’admetre— ens va sorprendre, per-
que sovint solem pensar que entre els que fan servir la bicicleta
s6n molts més els homes que les dones. Doncs bé, si observem
ara el carrer, ens podem trobar fins i tot que la sensaci6 és a I'in-
revés, és a dir, que hi ha més usuaries que usuaris fent servir la
bicicleta —la del Bicing i la particular. Es tracta d’un fenomen
que estem ja comptabilitzant, perque en certa manera ens ha
canviat les estadistiques i constata aquest canvi de cultura que
sesta produint a la ciutat.

I acabo referint-me a les tltimes enquestes que hem fet. S’ha
enviat un correu electronic a tots els abonats al Bicing —no a
usuaris escollits a I’atzar al carrer— i en les seves respostes ens
diuen coses que per a nosaltres sén molt importants.
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El que primer revela 'enquesta és que el 57,12% d’usuaris fa ser-
vir la bicicleta per anar a treballar; que el 13% la fa servir en des-
placaments per a oci; que en gestions personals la fa servir el 12%,
aproximadament; per a compres, el 4%; per a estudis, el 9,64%. Es
a dir —i a partir de la dada que la bicicleta es fa servir per anar a
treballar en el 57% dels casos—, uns trenta mil viatges dels que
diariament es fan amb el Bicing es fan per motius laborals. Vull
destacar aquest fet perqué encara hi ha la cultura que la bicicleta
és per a l'oci. I ]a bicicleta ja no és només ni majoritariament per a
loci, majoritariament és per a treballar.

A més, es produeix la intermodalitat, és a dir, I'as del Bicing
combinat amb un altre mitja de transport: el 33,87% dels casos amb
el metro; el 21% amb ’'autobus; amb Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya el 13,45%; amb el bus de I'’Entitat Metropolitana del
Transport el 9,47%; amb desplagaments a peu el 8,25%; amb el
tramvia el 4,32%; amb el bus interurba el 4%; amb el cotxe com
a conductor el 3,24%; amb el cotxe com a acompanyant 1'1%, i amb
la moto menys del 0,30%. (Amb la bici propia la xifra és irrelle-
vant, ja que practicament no té intermodalitat amb el Bicing.)

Quant als avantatges del Bicing per a I'usuari, hi ha una cosa
molt important. Li cuidem la bicicleta, la netegem, la reparem, la
deixem aparcada en un lloc per 24 euros I'any. Aixo és molt barat.
I a més, l'usuari es despreocupa del tot de la bicicleta. No m’estra-
nya que s’hi hagin apuntat 178.000 ciutadans en un any i mig.

El Bicing ens ha plantejat moltissims reptes. Entre altres, els
elements de millora del mateix sistema. Deu ser la bicicleta més
estressada del mon, una bicicleta que queda destrossada per 1'ts
massiu al qual esta sotmesa. Cada bicicleta té una mitjana de vuit
usos diaris, pero no estava dissenyada per a un us tan potent.
Ara les empreses ja comencen a oferir els elements i les bicicletes
perqué aguantin precisament aquest estres.

Pel que fa a la logistica que deriva de I'ts de la bicicleta com
a mitja de transport, cal dir que és un sector en que s’ha expe-
rimentat ben poc. Hem contractat un especialista, precisament,
perqueé ens digui com hem de moure la bicicleta. Es a dir, com po-
dem garantir la més gran satisfaccié possible als usuaris pel que



Francesc Narvéez Pazos

fa a poder trobar una bicicleta a l'estaci6 a la qual es dirigeixen; o
per a deixar-la, ja que no només hi ha problemes a I’hora d’agafar-
les, sind també a I’hora de deixar-les. S’ha vist que hi ha estacions
especialment brillants quant a nombre d’usos i hi ha moments en
queé l'arribada massiva de ciutadans cap aquestes estacions obliga,
doncs, a donar-los un tracte especial.

Pero cal dir que no ens plantegem grans modificacions en el
servei del Bicing, ara per ara. Fins ara hem treballat en I'extensié
i ara busquem la qualitat, i aquest és un concepte basic en que
estem ficats de ple. Hi ha moltes coses per millorar, com els ele-
ments de la mateixa bicicleta —el primer timbre, per exemple, no
durava ni vint-i-quatre hores, ja que era un timbre de plastic que
es trencava de seguida. Ara els elements de la bicicleta ja son més
resistents, perqué hem aprés que aquestes bicicletes, a causa del
seu gran us, no sén com la bicicleta de casa.

Quant a la garantia informatica, un dels inconvenients és ’ar-
ribada massiva de subscripcions. Hi ha hagut dies que s’apunta-
ven al Bicing 3.800 persones, majoritariament pel sistema infor-
matic, a través d’Internet, i no donavem l'abast davant d’aquesta
situacio.

Laltre element en que ara treballem de manera coordinada
amb l'entitat metropolitana és el Bicing metropolita. El nostre
objectiu és que I’estiu de I'any que ve ja pugui funcionar.

Amb el Bicing metropolita aprendrem dels errors —perque,
evidentment, hem comeés errors—, de les millores que cal incor-
porar i, en definitiva, de la nostra experiéncia i de l'experiéncia
de ciutats com Li6 o Paris, entre altres. Avui, quan una ciutat
sembarca en l'aventura d’oferir un sistema de bicicletes semblant
al Bicing, o semblant al Vélib’, compta amb un avantatge, i és
que les empreses ja no cometen els errors que van cometre amb
nosaltres.
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El Pla estratégic de la bicicleta

En la reuni6 de I'Intergrup tinguda el mes de juny passat, prepa-
ratoria d’aquesta Jornada, es va decidir que la meva intervencio6
se centraria en 'explicacié del Pla estrategic de la bicicleta, un pla
especific de suport al desenvolupament d’aquest sistema sosteni-
ble de mobilitat que va tenir una gran acollida tant dins com fora
de la comunitat catalana.

El Pla és una conseqiiencia de la Llei 9/2003, del 13 de juny, de
la mobilitat, que estableix en 'articulat la necessitat de fomentar
I'ts de la bicicleta. Una determinaci6 que ha de ser present en els
continguts dels diferents plans directors de mobilitat que s'apro-
vin per al territori de Catalunya.

El Pla estratégic de la bicicleta no neix de manera espontania.
Tot al contrari. Neix de la voluntat del legislatiu, que a partir de
l'aprovacié de l'esmentada Llei de mobilitat promou una mobili-
tat sostenible per a Catalunya, i del desig de la societat catalana
de recuperar aquest vehicle per a moure’s, ja sigui com a trans-
port personal o bé per a un s ludic. Lactivitat de les associacions
representatives de la bicicleta en la creacié d’un ambient propici
ala recuperacio del seu ts en tots els ambits de la societat ha estat
intensa. Aquesta aposta a favor de la mobilitat sostenible és com-
partida per tots els grups parlamentaris presents al Parlament

ESTEVE TOMAS | TORRENS és director del Programa per a la mobilitat i grans infraestruc-
tures, que depen de la Secretaria per a la Mobilitat del Departament de Politica Territorial i
Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya.

Anteriorment havia estat director general de Ports i Transports.

El Programa per a la mobilitat va ser I'encarregat de redactar el Pla estrategic de la bicicle-
ta. Préviament ho fou per a redactar la Llei de la mobilitat de Catalunya i les seves directrius
nacionals.

En el periode 1983-1993 va presidir la Comissié de Politica Territorial i Obres Publiques del
Parlament de Catalunya, del qual era diputat.
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de Catalunya, que han mantingut criteris comuns per a afavorir
aquest tipus de mobilitat amb caracter general i per al futur de la
bicicleta de manera particular, com ho demostra la creacio i l'ac-
ci6 de I'Intergrup de Suport a la Bicicleta. Aquesta voluntat ens
permet afirmar que Catalunya és avui una comunitat avangada
en politiques de mobilitat de signe sostenible.

El procés d’elaboracié del Pla va comengar quan el Govern
catala en va encarregar la redacci6 a I'inici del 2004, és a dir, poc
després que la Llei de la mobilitat fos aprovada pel Parlament.
Levolucié de I'us de la bicicleta en aquests ultims anys ha estat
tan important que algunes xifres i dades que apareixeran en la
meva intervencio, explicativa del contingut del Pla, poden fins i
tot estar una mica desfasades. Afortunadament, I'accio, la pres-
sid, lentusiasme, la for¢a que hi ha darrere de la mobilitat sos-
tenible en l'actualitat és tan important que ha fet que les xifres
que ens semblaven ja avancades els anys 2004, 2005 i 2006 hagin
estat superades amb escreix en aquest 2008. Per exemple, la pre-
sencia del fenomen Bicing a la ciutat de Barcelona, amb 175.000
usuaris associats a aquest sistema d’us de la bicicleta publica en
només un any i mig, és un exemple clar de I’evolucié de la realitat
en un espai de temps molt breu.

La Llei de mobilitat és una llei que crea instruments d’in-
tervencio. Per tant, és una llei una mica diferent de les lleis a les
quals estem acostumats, i té com a finalitat impulsar un conjunt
d’objectius per a afavorir el desenvolupament d’una mobilitat
sostenible a Catalunya. En l'article 3, l'objectiu e obliga a pro-
moure i protegir els mitjans de transport més ecologics, entre
els quals els de traccié no mecanica, com anar a peu o anar amb
bicicleta. I l'objectiu g desenvolupa el principi de promoure la
construccié d’aparcaments dissuasius per a automobils, moto-
cicletes i bicicletes a les estacions de tren i autobusos. S6n dos
exemples representatius dels vint-i-tres objectius que l'article 3
de la Llei estableix per a satisfer les politiques de mobilitat a
Catalunya.

La Llei s’inspira en el dret dels ciutadans a I’accessibilitat en
unes condicions de mobilitat adequades i amb el minim impacte
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ambiental possible. En resum, la Llei de la mobilitat es desenvo-
lupa per mitja de les directrius nacionals de mobilitat aprovades
pel Govern de Catalunya.

S’estableixen vint-i-vuit directrius —alguna en fase de com-
pliment—, i cada una porta associades diverses accions, que en
total superen la xifra de dues-centes. Aixi mateix, es van aprovar
trenta-un indicadors per a permetre avaluacions de seguiment i
compliment. Aquests indicadors s’han d’actualitzar permanent-
ment i han d’estar adaptats als estandards internacionals acor-
dats per la Unié Europea. Les directrius de mobilitat, d’acord
amb la Llei, es desenvolupen territorialment mitjancant els plans
directors de comunitat, un pla per a cada territori sota els aus-
picis i la responsabilitat de les diverses autoritats territorials de
mobilitat. En l'actualitat s"han constituit quatre autoritats terri-
torials de mobilitat: la de la regié metropolitana de Barcelona,
que és la historica; la del Camp de Tarragona; la de les Terres de
Lleida i la de les comarques de Girona. Lany que ve es creara la
de la Catalunya Central. I el seu desplegament sectorialitzat es
porta a terme per mitja dels plans especifics, com en el cas que
ens ocupa: el Pla estratégic de la bicicleta.

Perque es facin una idea del contingut de les directrius, n’he
seleccionat algunes de vinculades amb s de la bicicleta.

La directriu 1.8 diu que cal assegurar la connexi6 a peu i amb
bicicleta en condicions de maxima seguretat des de les parades
de transport public fins a 'origen o la destinacié del desplaca-
ment. La directriu 4.4 diu que cal «ampliar el grau de cobertu-
ra de la xarxa de transport mitjancant sistemes de facilitacio de
park and ride, bicicletes, car pooling, etc.» La directriu 5.4 esta-
bleix que cal facilitar accessibilitat als centres de treball i estudi
a peu i amb bicicleta. Aquesta directriu és de preséncia obligada
en els plans de mobilitat que en aquest moment desenvolupem
als poligons industrials de Catalunya, amb gairebé dos milions
d’usuaris. La directriu 13.3 ens indica que cal facilitar el transport
de bicicletes a la xarxa de transport public collectiu tot garantint
les condicions de confort i seguretat del conjunt dels usuaris. La
13.8 diu que cal planificar la senyalitzacié dorientaci6 especi-



Esteve Tomas i Torrens

fica per a vianants i ciclistes, especialment als punts de conne-
xi6 amb la xarxa de transport public. La 13.9 diu: «<Promoure els
aparcaments segurs per a bicicletes, particularment a les para-
des de transport public, centres de treball, centres comercials i
escoles». I la directriu 13.10 estableix la necessitat de promoure
la venda i el lloguer de bicicletes i dels accessoris de seguretat
i confort dels ciclistes.

Per a la redaccié del Pla estratégic de la bicicleta es va fer
I'analisi DAFO (debilitat o punts febles - amenaces - fortalesa o
punts forts - oportunitat) corresponent.

En l'apartat dels punts forts, el Pla remarca els avantatges so-
bre altres mitjans de transport: la individualitat, la flexibilitat, la
rapidesa de distancies curtes, la facilitat de I’ts i 'aspecte econo-
mic. Un altre punt fort que sassenyala és la tendéncia social cap
a una mobilitat sostenible, la imatge de la bicicleta com a equi-
valent de respecte al medi ambient i a la salut. També s’assenyala
com a punt fort el clima i l'orografia, que son favorables en una
bona part del territori. Un altre punt fort és el posicionament fa-
vorable de les associacions per al foment de I’ts de la bicicleta,
que gaudeixen del suport cada vegada més generalitzat de la so-
cietat catalana. Vivim un moment important pel que fa al nom-
bre d’usuaris i a I'increment de vies ciclistes a tot el territori.

Com a punts febles, I'analisi DAFO ens indica que hi ha una
falta de xifres objectives de I'analisi sobre la bicicleta. Aquest és
un punt que ha quedat ja una mica superat, ja que cada vegada
comptem amb més dades, pero és veritat que encara hi ha una
falta de xifres objectives. Altres punts débils ens assenyalen que
hi ha un baix nivell de desenvolupament de la xarxa ciclista ter-
ritorial. En aquesta qiiestié podem dir que estem bastant endar-
rerits. Cal avangar en aquest camp.

També son punts febles les dificultats del transport de bici-
cletes en el transport public, i també la falta de mecanismes de
guardia i custodia contra els robatoris. Es evident que tenim un
problema amb els robatoris de bicicletes.

També es destaca que hi ha molt poca oferta d’aparcaments
adequats a les ciutats i a les estacions d’intercanvi. En els darrers
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dos anys s’ha millorat moltissim, pero continua sent valida l'afir-
maci6 de 'esmentada escassetat. També son escasses la formacié
i la informacio6 sobre I’tis dels recursos disponibles, els drets i la
normativa vinculada a la bicicleta per a tots els col-lectius socials.

En el camp de les oportunitats, el Pla destaca I'existéncia d’'un
gran parc de bicicletes infrautilitzades. Es a dir, que a Espanya hi
ha moltissimes bicicletes que no es fan servir, malgrat que cada
dia hi ha més bicicletes que circulen pels nostres pobles i ciutats.

Aix{ mateix, hi ha una bona predisposicié de les administra-
cions locals i els operadors de transport per al foment de la bicicle-
ta. Per tant, som en un entorn politic i social favorable. En un altre
apartat es ressalta que hi ha una oferta abundant de camins rurals
i fluvials, i de vies en desus, aixi com de rutes turistiques pensades
especialment per a bicicletes; que hi ha una elevada sensibilitat pels
temes de sostenibilitat ambiental i de salut; que hi ha un increment
de I'accessibilitat a tots els nivells, i que hi ha una incorporaci6 del
concepte bicicleta en la normativa de circulaci6, en alguns plans
urbanistics, entre els operadors de transport i en alguns estudis de
mobilitat. Tot aixo en el terreny de les oportunitats.

Quant a les amenaces, el Pla subratlla, per al seu desenvolu-
pament, la falta de camins i vies de comunicaci6 interurbanes, la
falta de previsié d’espais en vies i carreteres existents i 'elevada
intensitat del vehicle privat motoritzat com a cultura encara pre-
dominant.

Em voldria referir a 'enquesta de mobilitat quotidiana feta
I'any 2006 i que ara és en fase de primera actualitzacid. Es trac-
ta d’'una enquesta feta a 106.000 persones de Catalunya, que ens
diu com es mouen, com es desplacen. Aquesta enquesta ens avisa
que només —encara només— 1'1% de la mobilitat es fa amb bi-
cicleta. Podem dir que som en una fase de progrés, en una fase
d’entusiasme, en una fase de desenvolupament, per6d som consci-
ents que encara només 11% dels ciutadans es mou amb bicicleta
en desplacaments obligats, que son els derivats o vinculats amb
anar a treballar, a estudiar, o amb I'anada a centres sanitaris.

Lanalisi també informa del creixement dels robatoris de bici-
cletes, la qual cosa és senyal que caldra introduir sistemes d’iden-
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tificacid i altres accions per a evitar que els robatoris augmentin i
per a aconseguir, si és possible, que disminueixin.

També hi ha una oferta de transport public adaptat al trans-
port de bicicletes molt feble, i poca intermodalitat.

I finalment, com a ultima amenaga que cal ressaltar, el DAFO
assenyala un sentiment d’inseguretat generalitzat en I'ts de la
bicicleta. Aquest és un altre concepte important sobre el qual
probablement les administracions, i també les associacions, tin-
dran molt a fer i molt a dir per a ajudar a recuperar la confianga
dels ciutadans que en una época van utilitzar la bicicleta i que
per raons diferents —perqueé han viscut la cultura del vehicle, del
cotxe, o per raons d’edat— segurament tornarien a ser usuaris de
la bicicleta si recuperessin els antics nivells de seguretat personal
en I’Gs d’aquest vehicle.

El Pla estrategic de la bicicleta és un pla molt ambicids que des-
envolupa essencialment nou linies estrategiques. La primera és la
d’identificar, planificar, dissenyar i construir una xarxa territori-
al. La segona linia estratégica és la de millorar les infraestructures
de circulacio i de seguretat. La tercera tracta el desenvolupament de
mesures de seguretat contra els robatoris. La quarta linia estrategi-
ca és la d’'impulsar el desenvolupament de la normativa o normati-
ves especifiques. La cinquena linia és la de desenvolupar actuacions
per a afavorir la intermodalitat. La sisena linia estratégica és la de
desenvolupar programes d’educacid, formacio i informacié. (Una
linia estrategica basica i molt present en les nostres reunions, tant
les de la Mesa de la Bicicleta que es fan a la seu del Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques, com les que tenen lloc aqui,
en seu parlamentaria, en les reunions de I'Intergrup.) La setena li-
nia impulsa la creaci6 de politiques i campanyes de promocié. La
vuitena tracta el foment de mecanismes de coordinacié i participa-
ci6. I la novena linia estrateégica, finalment, es refereix al desenvo-
lupament de sistemes d’impuls, seguiment i control.

Aquest és un pla quinquennal pensat per als anys 2008-2012.
Per tant, es tracta d’un pla d’estudi, de valoracio, d’ajuda al desen-
volupament o creaci6 dels instruments d’intervencid a qué obliga
la Llei de la mobilitat.
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El pressupost establert per al desenvolupament del Pla és d’'una
mica més de setze milions d’euros, una xifra important que es com-
pleta amb una altra quantitat encara més gran que sera destinada a
la construccid de la xarxa basica de vies ciclistes a Catalunya.

Pel que fa a objectius globals, volem que per a l'any 2012 o
2013 s’hagin incrementat les vies ciclistes a Catalunya en un 50%.
Que l'increment de places d’aparcament de bicicletes ho hagi fet
en un 80%, i que un altre 80% signifiqui 'augment del transit ci-
clista. Per tant, volem arribar al cap d’aquests cinc anys al 2% de
la mobilitat feta amb bicicleta, i doblar aixi el percentatge que
I'enquesta de mobilitat estableix per al 2006. Aixi mateix, volem
reduir els robatoris de bicicletes a la meitat i aconseguir una dis-
minucié important d’accidents ciclistes.

Quant a les linies estrategiques que estableix el Pla, n’he es-
collit algunes que em semblen basiques en la fase inicial de des-
envolupament. La primera linia estratégica estableix, en el punt
primer, la creacié d’'un inventari de camins i vies ciclistes, un
desenvolupament que ja hem comengat a fer.

El segon punt de la mateixa linia estratégica ens obliga a dis-
senyar la xarxa basica de la bicicleta a Catalunya. El Pla d’infraes-
tructures del transport a Catalunya, aprovat I'any 2006, estableix
que a partir de l'aprovacié del Pla estratégic de la bicicleta la in-
versi6 en el seu conjunt per a l'establiment de la xarxa basica és de
cent milions d’euros, tal com he apuntat anteriorment. Definir es-
tandards tecnics del disseny de les vies ciclistes. Aquest és un altre
punt que ja hem desenvolupat. El Departament va crear el Manual
per al disseny de les vies ciclistes a Catalunya, un document que crec
que és francament bo i que hem publicat en catala, castella i angles.
Fomentar la planificaci6 urbana, fomentar la planificacié de la xar-
xa comarcal i impulsar-la. Practicament la meitat dels setze milions
als quals m’he referit més amunt es van gastar en aquest concepte.

I ja per a acabar, una referéncia a les estratégies per a des-
envolupar actuacions a favor de la intermodalitat. Aixo és molt
important, ja que hem d’aspirar a poder utilitzar la bicicleta sem-
pre, és a dir, també en determinats canvis de modalitat de trans-
port. En l'estudi que complementa el Pla es descriuen aquestes
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possibilitats en els diferents tipus de transport a Catalunya i en
altres paisos com el Regne Unit, Holanda, Bélgica, Alemanya i
Italia (amb l'exemple de Ferrara i de Reggio de ’Emilia). EI Pla
atorga, doncs, una importancia basica a la millora de la intermo-
dalitat per al desenvolupament de I'ts de la bicicleta.

Desitgem que el Pla es posi a funcionar al cent per cent i pu-
gui arribar a impulsar moltes més iniciatives que ja estan sorgint
tant de les administracions com dels ciutadans i de les seves as-
sociacions pro bicicleta.

D’aqui a molt pocs anys, parlar de crisi de la bicicleta o parlar
de la falta d’ds d’aquest mitja semblara una cosa pertanyent a la
prehistoria. El que tots desitgem és que la bicicleta es consolidi
com un vehicle de comunicacié important, ben arrelat a la socie-
tat espanyola, ben arrelat a la societat catalana, ben arrelat a les
nostres ciutats, i que sigui un dels meétodes que faci possible la
societat sostenible sobre la qual pivota una bona part de les nos-
tres politiques.
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Conclusions

1. Sobre I'intergrup parlamentari de suport als usos
de la bicicleta

Lexperiéncia dels anys de funcionament de I'Intergrup de Suport
a la Bicicleta del Parlament de Catalunya ha estat positiva per les
raons segiients:

— Ha significat —sobretot en els anys en qué era una de les po-
ques instancies proximes a les institucions d’impuls de I'ts de
la bicicleta— una manera de conscienciar l'opinié publica so-
bre els beneficis de I'is d’aquest instrument de mobilitat: per
sostenibilitat ambiental, per sostenibilitat en la mobilitat ur-
bana, pels efectes saludables en els usuaris i per la major de-
mocratitzacid de la via publica en els pobles i les ciutats.

— Ha significat una oportunitat per a contrastar opinions, cri-
teris i projectes entre les administracions competents en ma-
téria de mobilitat, transport i medi ambient, els collectius
d’usuaris de la bicicleta, el mén empresarial vinculat a la bici-
cleta, i els grups parlamentaris que poden impulsar lleis i mo-
dificacions de lleis i reglaments a favor d’'una mobilitat més
sostenible i més segura.

— Ha propiciat la modificacié de les agendes executives de les
administracions locals i generals per a incrementar els vials
urbans i interurbans per a la mobilitat amb bicicleta.

— Ha impulsat politiques publiques a favor de la bicicleta urba-
na i de la bicicleta com a instrument d’esport i com a mitja
per al turisme ambiental i cultural.
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2. Sobre la conveniéncia de crear plataformes
plurals d'impuls de I'Gs de la bicicleta
Una de les conclusions del debat de la Jornada és la importancia
del fet que les cambres parlamentaries de I’Estat espanyol, en la
mesura que son llocs de representacié democratica de la ciutada-
nia, acullin estructures plurals de debat sobre els usos de la bici-
cleta i sobre les infraestructures necessaries per a estendre 1'ts
d’aquest mitja saludable i sostenible de mobilitat, d’acord amb
les consideracions segiients:

— Les estructures de debat i treball sobre els usos de la bicicleta
han d’acollir representants de les entitats d’'usuaris, de la in-
dustria i el comerg de la bicicleta, de les administracions amb
competéncies sobre el medi ambient, la mobilitat i les infraes-
tructures del transport, i dels grups parlamentaris de les cam-
bres.

— Aquestes estructures de debat sobre la bicicleta —que poden
rebre noms diversos— han de tendir a ésser estables, a és-
ser acollides per les meses parlamentaries i a rebre la dotacid
de recursos humans suficients per a poder desenvolupar llur
treball.

— Es important que es constitueixin grups de suport als usos
de la bicicleta en el marc de les administracions locals —més
proximes a la ciutadania— en els diversos territoris de 'Estat
(diputacions, ajuntaments, etc.), i que hi participin les entitats
i els collectius d’usuaris i els responsables de les politiques
locals de mobilitat, infraestructures i medi ambient.

Experiéncies com la de I'Intergrup de Suport a la Bicicleta del
Parlament de Catalunya han d’ésser utils, arreu de I’Estat, per
a la promulgacié de disposicions que afavoreixin els usos de la
bicicleta urbana i esportiva, la seguretat dels usuaris i la creacié
d’infraestructures en el territori que facin viable la utilitzacio ca-
da cop més extensa i intensa de la bicicleta.
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3. Sobre la planificacio territorial d’infraestructures

per al pas de les bicicletes

Les persones assistents a la Jornada celebrada al Palau del
Parlament conclouen que ’Administracié de I’Estat, les admi-
nistracions autonomiques i les locals han d’impulsar d’'una ma-
nera participativa el debat sobre la creacié d’infraestructures per
a les bicicletes en llurs ambits territorials; i que, sobre la base del
consens i tenint en compte les experiéncies més reeixides, aques-
tes administracions s’han d’esfor¢ar per dotar llurs territoris
d’aquestes infraestructures.

Igualment, es conclou que les administracions resten obliga-
des a dotar llurs pressupostos amb els recursos per a implemen-
tar politiques favorables a I'is de les bicicletes en I’ambit urba,
interurba i esportiu.

Les cambres legislatives amb competeéncies en matéria de
mobilitat i de transport han de procurar que les normes que en
dimanin afavoreixin els usos de la bicicleta i els sistemes de segu-
retat per a ciclistes en les vies urbanes i interurbanes.

Assistents

Josep M. Balcells Gené (Parlament de Catalunya)

Eva Bartolomé Arciniega (Parlament de Cantabria)
Salvador Borras i Vall (Gremi de Comerciants de Bicicletes de Catalunya)
Bonaventura Bosch (Federacié Catalana de Ciclisme)

Pia Bosch i Codola (Parlament de Catalunya)

Jaume Bosch i Mestres (Parlament de Catalunya)

Josefina Bozal Bozal (Parlament de Navarra)

Dolors Camats i Luis (Parlament de Catalunya)

Xavier Canals Pujantell (PROBIKE)

Josep Casajuana i Pladellorens (Parlament de Catalunya)
Merce Civit llla (Parlament de Catalunya)

Dolors Clavell i Nadal (Parlament de Catalunya)

Xavier Corominas Mainegre (Fundacié ECA - Bureau Veritas)
Daniel Eritja Mathieu (Usuaris de la Bicicleta)
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Haritz Ferrando (Bicicleta Club de Catalunya)

Bet Font i Montanya (Exdiputada del Parlament de Catalunya)
Salvador Fuentes Bayd (Diputacié de Barcelona)

Albert Garcia (Coordinadora Catalana d'Usuaris de la Bicicleta)
José Garcia Cebrian (Parlament dAndalusia)

Ignacio Garcia Rodriguez (Parlament dAndalusia)

Miguel Gémez ljalba (Ajuntament de Logronyo)

Maite Gonzalez (Sisport)

Miguel Gonzélez de Legarra (Parlament de la Rioja)

Txell Herndndez Gil (Fundacid ECA - Bureau Veritas)

Joan Herrera Torres (Congrés dels Diputats)

Jesus Lopez Garcia (Assemblea de Murcia)

Angel Lopez i Rodriguez (Ajuntament de Barcelona)

Carme Mas (Federacié Catalana de Ciclisme)

Francesc Molina (Ajuntament de Cornella de Llobregat)

Pablo Mufoz San Pio (Ajuntament de Saragossa)

Francesc Narvaez Pazos (Ajuntament de Barcelona)

Laia Ortiz Castellvi (Parlament de Catalunya)

Francesc Pané Sanz (Parlament de Catalunya)

José Angel Pérez Ferrer (Collectiu Valéncia en Bici - Accié Ecologista Agrd)
Ot Pi (Bicicletes Monty)

Pere Pi (Asociacion Espaiola de la Bicicleta)

Llufs Postigo i Garcia (Parlament de Catalunya)

Matilde Ruiz Garcia (Parlament de Cantabria)

José Antonio Salido Pérez (Ajuntament de Sevilla)

Daniel Sdnchez Gutiérrez (Assemblea de Madrid)

Sergio Sayas Lopez (Parlament de Navarra)

Carles Segura i Plius (Departament de Medi Ambient i Habitatge
de la Generalitat de Catalunya)

Esteve Tomas Torrens (Departament de Politica Territorial i Obres Publiques
de la Generalitat de Catalunya)

José M. Vazquez Royo (Parlament de Navarra)
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Memoria d’activitats 1999-2006

A continuacié reproduim literalment la memoria dactivitats de I'In-
tergrup de Suport a la Bicicleta corresponent al periode 1999-2006, és
a dir, als anys previs a la institucionalitzacié de I'Intergrup en virtut
de larticle 62 del Reglament del Parlament del 2005 i al primer any de
funcionament amb reconeixement reglamentari.

MEMORIA D’ACTIVITATS 1999-2006.
INTERGRUP DE SUPORT A LA BICICLETA

A Catalunya, la insuficiéncia de politiques actives per part de les
administracions competents (i en concret, de la Generalitat) per
tal de facilitar I’us de la bicicleta a les carreteres i a les ciutats, i
per tal de garantir la seguretat i aconseguir una bona conviven-
cia de la bicicleta amb els vianants i amb els altres vehicles, ha es-
tat reconeguda per tots els grups politics que tenen representacié
al Parlament.

Es per aquesta rad que l'any 1999 es va crear I'Intergrup de
Suport a la Bicicleta del Parlament de Catalunya, del qual for-
men part un representant de cada grup parlamentari (CiU, PSC-
CpC, PP, ERC i IC-V) i representants de diverses entitats com
la Coordinadora Catalana d’Usuaris i Usuaries de la Bicicleta,
Amics de la Bici, Bicicleta Club de Catalunya - BACC, la Federacio
Catalana de Ciclisme, el Gremi de Comerciants de Bicicletes,
I’Associaci6 per la Promoci6 del Transport Pablic, Mou-te en Bici
i Missatgers Trevol SCCL, entre altres. Amb l'objectiu de facili-
tar el seguiment de les accions del Govern de la Generalitat pel
que fa a les politiques de la bicicleta, també assisteixen a les reuni-
ons representants de la Secretaria de Mobilitat (Departament de
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Politica Territorial i Obres Publiques) i de la Direccié General
de Politiques Ambientals i Sostenibilitat (Departament de Medi
Ambient i Habitatge).

Aquest intergrup, que té per objectiu facilitar i ampliar I'Gs de
la bicicleta, va provocar que I'any 1998 es posessin a votacid i sapro-
vessin diverses proposicions no de llei que instaven el Govern a cre-
ar i millorar infraestructures destinades a la bicicleta; a fomentar i
facilitar la seguretat dels usuaris de la bicicleta (a través de criteris
urbanistics, mesures de pacificacié del transit, la senyalitzacio, I'e-
ducacié vial, etc.), i a sensibilitzar sobre 1'as de la bicicleta, entre
altres actuacions.

Del que es tracta és de posar en evidéncia que molts dels pro-
blemes que sassocien a I’ts de la bicicleta no tindrien lloc si es
tingués en compte l'existéncia d’aquest vehicle a I’hora de disse-
nyar les infraestructures, com ara les carreteres (amb unes anda-
nes d’amplada suficient) o els carrers de les ciutats (que sovint es
pensen nomeés per als cotxes).

La bicicleta no és només un vehicle per fer esport, és un ve-
hicle que pot contribuir eficagment a resoldre problemes de con-
gestio del transit a les ciutats, és respectuds amb el medi ambi-
ent, no emet gasos nocius ni fa soroll. En aquest sentit, ja hi ha
molts paisos que treballen en la linia de promoure I'ts de la bi-
cicleta com a part d’un sistema de transport més equitatiu i sos-
tenible. L'Intergrup de Suport a la Bicicleta del Parlament pretén
que Catalunya sigui un d’aquests paisos.

Malauradament, les accions de I'Intergrup en la legislatura
que finalitzava I’any 1999 no van tenir el resultat desitjat. Lacord
unanime dels grups politics a I’hora de signar les proposicions
no de llei no es va traduir en fets per part del Govern. Aixi es
va poder constatar quan, a I'inici de la legislatura 1999-2003, les
entitats que formen part de I'Intergrup van presentar un docu-
ment de valoraci6 en el qual era evident que una bona part de
les actuacions que s’hi plantejaven i que s’havien aprovat encara
estan per fer. Aquest fet decebedor va servir de punt de partida
per a fer noves propostes des de I'Intergrup. La primera propos-
ta, que va donar bon resultat, va ser la de plantejar al Govern
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de la Generalitat que designés una persona que fos 'interlocu-

tor-coordinador del Govern en temes de la bicicleta: el «Sr./Sra.

Bicicleta».

Hem de tenir en compte que les politiques de suport a la bici-
cleta sén, o haurien de ser, competéncia de molts departaments
de la Generalitat. Per exemple:

— EI Departament de Politica Territorial i Obres Publiques té
la responsabilitat de planificar la xarxa nacional de vies des-
tinades a la bicicleta, adaptar les carreteres catalanes a la cir-
culacié6 amb bicicleta, posar normes urbanistiques per a les
xarxes de vies ciclistes, regular el transport de bicicletes als
serveis de transport public de viatgers, etc.

— El Departament d’Interior és el responsable de portar a terme
actuacions a favor de la seguretat viaria dels ciclistes i les ci-
clistes i regular s de la bicicleta a les carreteres.

— El Departament de Cultura ha d’ordenar la practica esportiva
delabicicletail’hauria de promocionar comaesportsaludable.

— El Departament d’Industria, Comerg, Consum i Turisme, en-
tre altres coses, ha de fomentar la practica del turisme amb
bicicleta (cicloturisme).

— El Departament d’Ensenyament hauria d’elaborar i posar en
marxa els programes de «La bicicleta a l'escolav, i facilitar, en-
tre altres coses, la installacié d’aparcaments per a bicicletes a
tots els centres docents.

I aixi podriem continuar per tots els departaments de la
Generalitat, fins arribar al Departament de Medi Ambient, que
és el responsable de promocionar I'ts de la bicicleta dins les po-
litiques de sostenibilitat i de coordinar i impulsar les accions a
favor de I’us de la bicicleta per part dels altres departaments i
administracions.

Aquesta tasca de coordinacié adjudicada al Departament
de Medi Ambient s’ha concretat amb la designaci6 del director
general de Politiques Ambientals i Sostenibilitat (carrec que ac-
tualment ocupa el senyor Jordi Caiias) com la persona que fara
la tasca d’interlocutor del Govern en matéria de la bicicleta, en
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resposta a la petici6 feta per 'Intergrup. A més, per millorar el
seguiment de les propostes ja aprovades i per aconseguir una mi-
llor resposta de les noves actuacions plantejades, el director ge-
neral ja s’ha incorporat a I'Intergrup.

Aquest no és I'inic fruit aconseguit per I'Intergrup en la pas-
sada legislatura. També es va aconseguir que tots els grups del
Parlament proposessin I'adhesié del Govern de la Generalitat de
Catalunya a la Declaracié d’Amsterdam, que inclou, entre altres
qliestions, el compromis de tenir elaborat I'any 2003 el Pla direc-
tor de la bicicleta de Catalunya, que contindra objectius per a ser
assolits ’any 2010 relatius a I’us de la bicicleta.

Més recentment, vam aprovar una proposicioé no de llei per a
crear la Xarxa Basica de Vies Ciclistes a Catalunya, i vam acon-
seguir canviar la llei d’acompanyament dels pressupostos, que
pretenia que les entitats organitzadores d’activitats ciclistes pa-
guessin els serveis dels Mossos d’Esquadra per regular el transit.

Encara hi ha molta feina per fer (i no només a I'Intergrup de
Suport a la Bicicleta del Parlament) perqué es reconegui el dret
de tothom a desplacar-se amb bicicleta i per a fer que es complei-
xin les condicions perque I'ts de la bicicleta es torni més segur i
més atractiu.

Cronologia de les activitats de I'Intergrup

Any 1998

— Saproven tres proposicions no de llei que insten el Govern a
crear i millorar infraestructures destinades a la bicicleta; a fo-
mentar i facilitar la seguretat dels usuaris de la bicicleta,
ia promocionar I's de la bicicleta, entre altres actuacions.

Any 2000

— Es crea la figura del Sr. Bicicleta de Catalunya (interlocutor
i coordinador interdepartamental del Govern en assumptes
relacionats amb la bicicleta) seguint el model d’altres paisos.
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— El Parlament rebutja les esmenes als pressupostos incorporant
partides relacionades amb la promocié de I'ts de la bicicleta.

— Participaci6 de diputats del Parlament a les activitats del Dia
Sense Cotxes amb una passejada amb bicicleta.

Any 2001

— El Parlament déna suport a la Declaracié d’Amsterdam i ins-
ta el Govern a adherir-s’hi.

— Saprova una proposicié no de llei per a crear la Xarxa Basica
de Vies Ciclistes a Catalunya.

— Saconsegueix canviarlalleid’acompanyament dels pressupos-
tos en el sentit d’eximir les entitats sense anim de lucre del pa-
gament dela taxa pervigilanciairegulacié per partdels Mossos
d’Esquadra del transit a les proves esportives (incloent les
curses ciclistes).

— Suport a la iniciativa del Trixi a Barcelona.

Any 2002

— S’aprova una proposicio no de llei que insta el Govern a elabo-
rar un estudi relatiu a la implantacio del projecte EuroVelo.

— Conferéncia d’Oliver Hatch al Parlament sobre l'experiéncia
de I'Intergrup de la Bicicleta del Parlament britanic.

— Conferéncia de Philip Insall a la seu del Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques sobre I'experiéncia de la
xarxa de vies pedalables del Regne Unit.

— Suport al projecte BiciUAB a la Universitat Autonoma de
Barcelona.

Any 2003

— Aprovaci6 de la Llei de la mobilitat.
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Any 2004

Reuni6 de I'Intergrup amb el president del Parlament.
Monografic sobre les vies verdes de Catalunya amb presen-
cia de representants de les vies verdes de Girona i de la Terra
Alta.

Carta de I'Intergrup al president de GISA i al secretari per la
Mobilitat sobre els projectes de carreteres interurbanes per a
facilitar I’as de la bicicleta en aquestes vies o en la xarxa via-
ria més proxima.

Publicacié del Decret d’activitats esportives en el medi na-
tural amb les modificacions suggerides per I'Intergrup i les
entitats de la bicicleta (Ordre PRE/361/2004, del 6 d’octubre,
DOGC 4241, 18.10.04).

Signatura del manifest «Abans de tot, les persones», amb mo-
tiu de la Setmana de la Mobilitat Sostenible i Segura (novem-
bre) al Parlament de Catalunya.

Any 2005

Creacié de la Comissié Interdepartamental de Suport a la
Bicicleta.

Compareixenga del director del Servei Catala de Transit da-
vant 'Intergrup.

El nou Reglament del Parlament estableix la creaci6 dels in-
tergrups.

Suport als projectes audiovisuals «A ritme de pedal» i
«Catalunya amb bicicletar.

Carta de 'Intergrup al president de la Comissié Civica del
Vianant i de la Bicicleta de PAjuntament de Barcelona per a
demanar més preséncia de la bicicleta en les campanyes insti-
tucionals «Fem-ho bé».

Es comenca a treballar la proposta d’implantar rutes per a fer
ciclisme esportiu. Es defineixen dues zones: una al voltant de
Terrassa i l’altra al voltant de Tarragona.
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Any 2006

— Es constitueix formalment I'Intergrup arran del nou Regla-
ment del Parlament de Catalunya.

— Esmena de I'Intergrup a la Llei ferroviaria de Catalunya per a
incloure el dret dels usuaris a portar la bicicleta al tren.

— Durant el mes de juny té lloc el ir Congrés Catala de la
Bicicleta.

— Presentaci6 de la proposta Cami Verd (Vallés Occidental).

Funcionament de l'Intergrup

Objectius

Els objectius de I'Intergrup de Suport a la Bicicleta sén:

— Promoure la sensibilitzacié social sobre I's de la bicicleta
com a mitja de transport habitual.

— Supervisar l'accié del Govern en la implantaci6 de politiques
de promocié de I'is de la bicicleta.

— Coordinar iniciatives parlamentaries sobre temes relacionats
amb la mobilitat amb bicicleta.

— Oferir un espai de debat per a les administracions, entitats i
empreses relacionades amb la bicicleta.

Llista de membres que formen part de I'Intergrup

Grups parlamentaris
Convergéncia i Unio (CiU)
Representants: Josep Rull i Elena Ribera

Socialistes - Ciutadans pel Canvi (PSC - CpC)
Representants: Jordi Terrades i Teresa Carrera

Esquerra Republicana de Catalunya (ERC)
Representant: Elisenda Albertf

Partit Popular de Catalunya (PPC)
Representant: Rafael Lépez
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Iniciativa per Catalunya Verds - Esquerra Unida i Alternativa (ICV-EUIA)
Representant: Bet Font (coordinadora de I'Intergrup)

Entitats

Entitats de 'ambit de la mobilitat

Amics de la Bici

Representants: Daniel Eritja, Oscar Sierra i Antoni Sola
Coordinadora Catalana d'Usuaris de la Bicicleta
Representant: Albert Garcia

Bicicleta Club de Catalunya (BACC)
Representant: Haritz Ferrando

Mou-te en Bici
Representant: Xavier Corominas

Entitats de I'ambit de l'esport i el lleure
Federacid Catalana de Ciclisme
Representant: Maria Fuster

Ens locals
Consorci de les Vies Verdes de Girona
Representant: Emili Mato

Ajuntament de Barcelona - Comissié Civica del Vianant i de la Bicicleta
Representant: Francesc Robredo

Professionals
Gremi de Comerciants de Bicicletes de Catalunya
Representants: Creu Agustina i Salvador Borras

Sector Empresarial Espariol de la Bicicleta i Bicicletes Monty SA
Representants: Pere Pii Ot Pi

Representants del Govern de la Generalitat
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques
Miguel Angel Dombriz

Departament de Medi Ambient i Habitatge
Josep Planas
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Propostes de temes per a treballar des de I'Intergrup

Seguiment del Pla estratégic de la bicicleta de Catalunya

Pendent d’aprovacio.

Temes d’ambit estatal

— Millores del Reglament General de Circulacié

— Creaci6 d’'un intergrup de la bicicleta al Congrés dels Diputats
— Elaboracié d’un reglament general de circulacié en I'ambit urba
— Obtenci6 de I'TVA reduit per als serveis de reparacio de bicicletes

93






La Declaraciéo d’/Amsterdam

El segiient document fou elaborat durant el congrés Vélo Mondial
d’Amsterdam el juny del 2000, amb l'objectiu de fer una crida al
mon perqué es reconegués el dret a anar amb bicicleta. Lany 2002,
el Parlament de Catalunya va aprovar per unanimitat una resolucié
d’adhesié a la Declaracié d’Amsterdam a partir del treball fet per I'In-
tergrup de Suport a la Bicicleta?

DECLARACIO D’AMSTERDAM

El dret d’anar amb bicicleta

Nosaltres, els participants a la Conferéncia Mundial sobre la
Bicicleta Vélo Mondial 2000, reunits a Amsterdam el juny de
l'any 2000, proclamem que les persones (inclosos els nens)
haurien de tenir el dret d’anar amb bicicleta quan vulguin.
Declarem que I’tis de la bicicleta requereix una major accepta-
ci6 i promocid per part de totes les organitzacions i de tots els
governs del mén. Fem una crida perqué sadoptin mesures en
aquest sentit.

Avantatges

Las de la bicicleta aporta molts avantatges, tant per a I'individu

com per a la societat i el medi ambient.

— La bicicleta, com a mitja de transport particular, ofereix un
transport de porta a porta que és alhora rapid i eficac:

3. El text de la resolucié del Parlament el podeu trobar a I'apartat d'aquesta publicacié que
recull les iniciatives parlamentaries relacionades amb la bicicleta.
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- La bicicleta ofereix una disponibilitat immediata i el seu
manteniment és relativament barat.

- El temps de desplagament amb bicicleta és previsible; al ci-
clista no l’afecta la congestio del transit.

- La bicicleta ofereix intimitat, independéncia i llibertat; el ci-
clisme és una activitat emancipadora.

- El ciclisme, en tant que és una forma d’exercici, millora la
salut fisica i mental.

— La bicicleta ofereix una forma de transport flexible en la can-

viant societat actual:

— El transit amb bicicleta manté fluid el moviment de les ciu-
tats i en preveu o redueix la congestio.

- L’s de la bicicleta amplia el radi d’activitat de la gent, si-
guin joves o grans, rics o pobres, homes o dones.

- Lts de la bicicleta estalvia espai i és rendible dedicar-hi in-
fraestructures.

- Desplagar-se amb bicicleta estalvia temps i promou el
desenvolupament de 'economia local.

- Un major as de la bicicleta significa un accés millor a les
oportunitats de feina, més creacié de llocs de treball i un
nivell més alt de salut publica.

— L’as de la bicicleta millora I'entorn on vivim i dinamitza les
nostres ciutats:
— La bicicleta és silenciosa, neta i sostenible.
- L’ts de la bicicleta no amenaca ni la natura ni el paisatge.
- Els ciclistes son una amenaga insignificant per als altres.
- L'tis de la bicicleta no comporta cap carrega per a les reser-
ves de combustibles fossils.

Oportunitats i potencial

Les noves tecnologies arriben arreu. El veinatge universal exis-
teix, pero és principalment virtual. La majoria de les activitats de
la gent encara comporten haver de sortir de casa.
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La distancia no sembla que limiti els llocs on una persona pot
viatjar. No obstant aix0, a tot el mon, els desplacaments que fa
la majoria de la gent son curts. La majoria dels desplagaments es
fan dins de la propia ciutat o municipi: entre un 60% i un 9o%
dels desplagaments son inferiors a 6 o 7 km. A moltes ciutats i
pobles, anar a peu i amb bicicleta sén els mitjans de transport
més usats. Aix0 és aixi avui, i preveiem que continuara sent aixi
durant molt de temps.

Hi ha molts casos en que el pes que té la bicicleta com a part
del transport local pot ser incrementat.

— Si es compara amb anar a peu, I'ts de la bicicleta augmen-
ta considerablement I’area que pot abastar una persona, aixi
com la seva capacitat de transportar carregues. També per-
met guanyar temps per a altres activitats.

— Aproximadament la meitat de tots els desplagaments en cotxe
sén de menys de 7,5 km, mitja hora amb bicicleta. El ciclisme
és una alternativa realista per a un 50% d’aquests desplaca-
ments curts en cotxe.

Dins de les grans ciutats i en les rutes interurbanes, la bicicle-
ta pot augmentar el potencial del transport public. Ho fa:

— Per al’individu, en oferir-li un accés eficag al transport public.

— DPer als operadors del transport public, els quals, en reconei-
xer els ciclistes com a alimentadors, augmenten la zona de
captacio de les estacions i de les parades.

Quan les places d’aparcament properes a l'origen o destina-
ci6 dels desplagaments sén limitades, la bicicleta ofereix una al-
ternativa de transport facil per a arribar als aparcaments i per a
sortir-ne.
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Condicions

Les circumstancies poden variar substancialment d’un pais
a un altre. No obstant aixo, si es vol remarcar el potencial de la
bicicleta i si es vol assegurar que I'ts de la bicicleta sigui atractiu
i segur, s’han de satisfer algunes condicions universals:

— Una condicié basica a molts paisos és una disponibilitat més
gran de bicicletes fiables, segures i de preu assequible.

— Fer més atractiu I'is de la bicicleta requereix destinar espai i
adoptar mesures per a acomodar tant les bicicletes aparcades
com les bicicletes en moviment.

— Convé treure les barreres al flux ininterromput de bicicletes;
cal eliminar les amenaces provocades pel transit de vehicles
motoritzats.

— En les situacions d’augment del transit motoritzat és indis-
pensable protegir els ciclistes.

També és important assegurar que la bicicleta té un lloc dins
del sistema global de transit i transports.

— Aix0 fa necessaria una atencié més gran per part dels urba-
nistes a I’hora d’assegurar que la majoria dels desplagaments
puguin tenir lloc dins d’una area que es pugui recérrer amb
bicicleta. Per tant, cal evitar la baixa densitat i estimular un
us mixt del sol en zones urbanes.

— Aixo exigeix uns plans de transport que considerin que la bi-
cicleta té un valor i una funcionalitat igual als dels altres mit-
jans de transport.

— Aixo requereix que es dissenyi la infraestructura de tal mane-
ra que, sempre que sigui possible, sevitin els conflictes entre
els ciclistes i altres usuaris més rapids de la via ptblica. Segons
els casos, aix0 implica la separaci6 dels diferents tipus de tran-
sit i/o la regulaci6 de la velocitat del transit motoritzat.

— Leducacié de tots els usuaris de la via publica i I'aplica-
cio de les lleis de transit son els elements finals d’una politica
de transport compatible amb I’ds de la bicicleta.
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— Cal concedir una atencid especial a fer que els nens es puguin
desplagar amb bicicleta de manera autdonoma.

Crida al'accié

Nosaltres, els participants de Vélo Mondial 2000, fem una crida
als representants i funcionaris dels governs a tots els nivells, a les
industries relacionades amb el mén de la bicicleta i a les organit-
zacions nacionals i internacionals perque:

— Reconeguin el dret de tots els sectors de la poblacid, inclosos
els infants, a desplagar-se amb bicicleta.

— Reconeguin el potencial de la circulacié amb bicicleta a I’ho-
ra d’elaborar politiques i projectes.

— Compleixin les condicions perque I'is de la bicicleta sigui
més atractiu.

— Habilitin partides pressupostaries per al finangament de pro-
jectes compatibles amb I’tis de la bicicleta.

— Abordin temes relatius al ciclisme.

— Estableixin aliances estrategiques amb les parts implicades
corresponents.

Demanem que els governs iles institucions redactin plans di-
rectors de la bicicleta (PDB) abans de final d’agost de 'any 2003.
Aquests PDB han de contenir objectius assolibles I’any 2010. Els
objectius han de ser ambiciosos i realistes; han de ser mesura-
bles, i cal vigilar-ne el compliment. A més, els PDB haurien de:

— Definir les politiques per a augmentar I'tis de la bicicleta i te-
nir en compte les condicions assenyalades més amunt.

— Estimular les autoritats locals i regionals i els altres organis-
mes pertinents.

— Definir el paper i les responsabilitats de les parts implicades.

— Proporcionar un suport i un finangament per a les politiques
i els programes.
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Els participants fem una crida a les organitzacions internaci-
onals i als governs perqué es crei una plataforma per a establir, a
escala internacional, un sistema de punts de referéncia (bench-
marking) i un intercanvi de coneixements sobre el transit amb
bicicleta. També demanem que es declarin clarament els benefi-
cis potencials del ciclisme quan es redactin els tractats internaci-
onals sobre la qualitat de vida, el medi ambient, la salut publica i
'eradicacio6 de la pobresa, com els de Kioto o Habitat II.

Els delegats al Vélo Mondial i les organitzacions que repre-
sentem farem publica aquesta crida a l'acci6 i en promourem
la posada en practica. Ens comprometem a contribuir amb els
nostres coneixements, la nostra experiéncia i les nostres xarxes a
ajudar a garantir que es porten a terme les reivindicacions de la
crida a l'accié.

Assegurarem que les nostres experiéncies estiguin disponi-
bles per a formar part dels continguts dels catalegs sobre les po-
litiques actuals relatives a la bicicleta i sobre la situacid al carrer.
En la mesura del possible, nosaltres i les organitzacions que re-
presentem vigilarem fins a quin punt els plans i les bones inten-
cions es converteixen en accio i, en ultima instancia, en un as
més gran de la bicicleta.

S’avaluaran els resultats provisionals en la propera Conferén-
cia Mundial sobre la Bicicleta.

Resposta a aquesta crida

Emplacem les organitzacions a les quals es dirigeix aquesta crida
a comunicar-nos la seva resposta. Per aixo, es creara una web es-
pecial, i es difondra un anunci d’aqui a quatre setmanes a la web
de Vélo Mondial 2000 (www.velomondial.net). Rebrem de molt
bon grat els seus informes.

Vélo Mondial 2000
Amsterdam, 22 de juny de 2000



Manifest de vianants i ciclistes

La convivéncia entre els diversos mitjans de transport que compar-
teixen un mateix espai és un element clau de la mobilitat sostenible.
A continuacid es presenta el manifest de vianants i ciclistes que van
presentar I'any 2003 diverses entitats de promocié de la bicicleta i de
vianants de Barcelona. El manifest fou subscrit també per U'lIntergrup
de Suport a la Bicicleta del Parlament de Catalunya amb I'anim de
fer-lo extensiu a tots els municipis de Catalunya.

ABANS DE TOT, LES PERSONES. MANIFEST DE VIANANTS
I CICLISTES PER UNES CIUTATS MES HUMANES

L'Organitzacié Mundial de la Salut, el Worldwatch Institute i
la Uni6é Europea, entre altres prestigioses institucions interna-
cionals, demanen que es promogui I'anar a peu i amb bicicleta
com a mesura eficag per a aconseguir unes ciutats més humanes,
menys congestionades i contaminades, aixi com pels beneficis en
salut i seguretat viaria que representa el desplacament no moto-
ritzat.

La ciutadania també ho vol. Mostra d’aixo és I'entusiasme
amb qué somplen carrers i places de vianants i ciclistes quan
queden tancats al transit de cotxes i motos —encara que només
sigui durant una setmana.

No obstant aix0, és complicada la convivencia obligada de
vianants i ciclistes en el mateix espai, a causa dels nombrosos
carrils bici implantats amb un disseny inadequat sobre voreres
i passeigs, i que provoquen queixes, incivisme i situacions de pe-
rill. Els conflictes es generen a mesura que augmenta el nombre
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de persones que utilitzen aquest espai, estimulades per les cam-
panyes a favor del caminar i del pedalejar.

Per una banda, necessitem un espai segur per a desplagar-nos
a peu i relacionar-nos, molt especialment les criatures, la gent
gran, les families, les colles d’amics i amigues i les persones amb
mobilitat reduida. Per altra banda, cal una connexié directa i efi-
cag al marge dels perills del transit i dels embussos, per a cobrir
els trajectes més llargs amb bicicleta.

Considerem que és un error estratégic pretendre barrejar
aquestes necessitats, o separar-les només amb una ratlla de pin-
tura (que acostuma a desapareixer en els punts més delicats). El
conflicte generat per la doble ocupacié de la vorera només afavo-
reix els interessos dels conductors i conductores de cotxes, i dona
una imatge negativa i no real de I'is de la bicicleta. Els responsa-
bles municipals han d’aplicar urgentment reformes profundes en
el model actual de mobilitat.

Les entitats que signem aquest manifest

— Demanem als responsables dels ajuntaments de Catalunya
que la promoci6 de as de la bicicleta i la implantacié d’in-
fraestructures ciclistes no es faci en detriment de la comodi-
tat i la seguretat del collectiu de vianants. La pacificacié del
transit és molt més efica¢ que els carrils bici sobre vorera.

— Demanem als mitjans de comunicacié que donin un suport
decidit a la recuperacié dels modes de transport més sosteni-
bles, com el caminar i I'anar amb bicicleta. Anar a peu i amb
bicicleta és eficient i molt segur.

— Demanem als ciutadans i ciutadanes que no es cansin de rei-
vindicar, barri per barri i en el conjunt metropolita, una ciu-
tat a escala humana, alliberada de les suposades necessitats
del cotxe. L'tis del cotxe i de la moto ha de ser molt més racio-
nal i intel-ligent.

— Demanem a les administracions estatal, autonomica i muni-
cipal una normativa de transit d’acord amb els principis de la
«visi6 zero», que implica un maxim de mobilitat i proteccid
legal per a vianants i ciclistes. Demanem també que s'esta-
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bleixi el principi de defensa de qui és fisicament més vulne-
rable en el transit, amb independéncia de la conducta correc-
ta o no d’aquestes persones. Qui duu una maquina amb una
poténcia més gran, en una escala que va des de les bicicletes
fins als vehicles més pesants, és responsable dels danys que
provoca.

Ens comprometem a treballar coordinadament per promou-
re els interessos de ciclistes i vianants. Donarem suport a les
reivindicacions generals i especifiques de laltre collectiu,
tot rebutjant conjuntament qualsevol mesura o planejament
que vagi en contra dels seus interessos. En senyal d’aquest
compromis, signem mutuament les respectives declaraci-
ons dels drets, la Carta Europea dels Drets dels Vianants i la
Declaracié d’Amsterdam sobre el dret d’anar amb bicicleta.
Ens comprometem a promoure el respecte i la tolerancia entre
vianants i ciclistes amb tots els mitjans que estiguin al nostre
abast, i a difondre les normes de conduccié i de convivéncia
que cal complir per a assolir-ho.
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Iniciatives parlamentaries relacionades
amb la bicicleta

A continuacid, es reprodueixen les principals iniciatives parlamen-
taries relacionades amb la bicicleta que han adoptat els organs del
Parlament. No s’inclouen les iniciatives d'abast exclusivament local o
molt especific.

Resoluci6 158/V del Parlament de Catalunya, sobre la incorporacié
al Pla de carreteres de mesures de seguretat per a l'Gs de la
bicicleta i dels parametres ambientals comunitaris i internacionals
Tram. 250-00292/05

Adopcio: Comissié de Politica Territorial

Sessio nim. 19, 25.091996, DSPCGC 83

El Parlament de Catalunya insta el Govern a:

a) Incorporar al Pla de carreteres les mesures que garanteixin
una major seguretat per al’s de la bicicleta com a mitja de trans-
port, especialment en les xarxes de carreteres locals i comarcals.

b) Introduir els parametres ambientals que recomanen els or-
ganismes comunitaris i internacionals sobre politica i actuacié
en matéria de medi ambient i desenvolupament sostenible com a
criteri d’avaluacio de les propostes del Pla de carreteres.

Resoluci6 627/V del Parlament de Catalunya,
sobre la promocio de I'tis de la bicicleta
Tram. 250-01480/05

Adopcio: Comissié de Politica Territorial

Sessié num. 51,10.061998, DSPC-C 333

El Parlament de Catalunya insta el Govern a:
a) Emprendre campanyes de promoci6 de I'tis de la bicicleta, es-
pecialment com a vehicle de desplacament i no sols d’esport o lleure.
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b) Emprendre campanyes de promocié del transport public i
fomentar I’Gs combinat de la bicicleta i el transport public.

¢) Promoure mesures d’ajut per a afavorir I'increment de 1'ts
de la bicicleta, destinades basicament a financar-ne la compra, a
rebaixar-ne I'TVA i a potenciar el mercat nacional.

d) Promoure el turisme creixent que cerca la relacié amb el
mon rural i tradicional i un contacte més gran amb la natura i
que pot utilitzar la bicicleta com el mitja de transport o de lleure
més respectuds amb el medi.

¢) Promoure l'edicié de mapes d’itineraris adients per a bici-
cletes i fomentar-ne la integraci6 en la xarxa europea.

f) Desenvolupar programes de formaci6é ocupacional vincu-
lats a la problematica ambiental i al mén de la bicicleta.

g) Crear una comissio de suport, estudi i assessorament sobre
la bicicleta, amb mitjans suficients per a ser efectiva, coordinada
amb els ens gestors de les problematiques del transit, la segure-
tat, les infraestructures, etc.

h) Impulsar la creacié de serveis pablics de bicicletes, especi-
alment en llocs on es puguin interconnectar en altres sistemes de
transport public.

Resolucio 628/V del Parlament de Catalunya,

sobre el foment de la seguretat dels usuaris de la bicicleta
Tram. 250-01481/05

Adopci¢: Comissié de Politica Territorial

Sessid nuim. 51,10.061998, DSPCG-C 333

El Parlament de Catalunya insta el Govern a:

a) Promoure criteris urbanistics per a millorar la seguretat
dels desplagaments curts amb bicicleta i a peu, evitant la concen-
tracio de serveis i centres d’interés que obliguen a llargs viatges.

b) Establir les mesures necessaries per a moderar i apaivagar el
transit i promoure la mobilitat a peu i amb bicicleta, entre elles la
promoci6 de zones de prioritat invertida i de velocitat limitada.

) Potenciar les campanyes d’educacié viaria, amb incidencia
en Its de la bicicleta, especialment en els parcs infantils de transit.
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d) Fomentar una senyalitzacio i una regulaci6 adients favora-
bles a la bicicleta.

e) Fomentar la separacio fisica dels carrils de bicicleta en les
vies de transit de vehicles a motor.

f) Regular ’homologacié de bicicletes de qualitat, amb els ele-
ments de seguretat necessaris (llums, segments reflectants, etc.).

g) Promoure I'autoprotecci6 dels usuaris de bicicletes.

h) Estudiar i fomentar un sistema d’asseguranca per a ciclistes.

i) Instar el Govern de I’Estat a definir els drets i les obligacions
dels ciclistes i les ciclistes, i els equipaments de les bicicletes, i pro-
moure, si sescau, iniciatives legislatives propies per a millorar les
condicions de seguretat.

Resolucio 629/V del Parlament de Catalunya,
sobre la creacio i la millora d’infraestructures
destinades a I'iis de la bicicleta

Tram. 250-01482/05

Adopcié: Comissid de Politica Territorial

Sessid nUm. 51,10.06.1998, DSPCG-C 333

El Parlament de Catalunya insta el Govern a:

a) Fomentar la millora global de les infraestructures viaries
per a adaptar-les a un s millor de les bicicletes.

b) Fomentar la creaci6 i la senyalitzacié d’itineraris i carrils
de bicicleta urbans, interurbans i de muntanya.

¢) Promoure la inclusio de la viabilitat dels carrils de bicicleta
o de 'adequacié de les voravies per a I'is de les bicicletes en tots
els estudis i els plans de carreteres.

d) Fomentar el manteniment dels asfaltats de carrers i carreteres.

e) Solucionar les dificultats d’entrada i sortida de les ciutats.

f) Estudiar 'accés i el transit de les bicicletes pels tinels de
determinades carreteres o per rutes alternatives raonables.

g) Fomentar la reconversio de les vies de ferrocarril abando-
nades en vies verdes.

h) Fomentar I'adequaci6 dels habitatges nous i rehabilitats a
les necessitats derivades de 1'ts de les bicicletes.
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i) Fomentar els aparcaments publics de bicicletes, especial-
ment a l'interior dels centres d’interés (escoles, instal-lacions es-
portives, estacions de tren i autobusos, etc.).

j) Facilitar i promoure I'is de les bicicletes en els accessos als
centres escolars i en llur entorn.

Resoluciod 510/VI del Parlament de Catalunya,

sobre els sistemes de proteccio lateral a les carreteres
Tram. 250-00753/06 i 250-00762/06

Adopcid: Comissid de Politica Territorial

Sessio num. 16, 14.03.2001, DSPCGC 143

El Parlament de Catalunya insta el Govern a:

a) Estudiar i a dur a cap les actuacions necessaries per a subs-
tituir progressivament, quan es facin obres de millora o repara-
cions, els suports de les barreres de seguretat metalliques exis-
tents en la xarxa viaria de Catalunya i, quan es tracti de noves
installacions, posar-hi suports en forma de «C» amb cantons ar-
rodonits perqué no presentin riscos per als motoristes.

b) Demanar al Govern de I’Estat que prengui les mesures a que
fa referéncia Papartat a en la xarxa viaria de la seva competéncia.

Resolucié 697/VI del Parlament de Catalunya,
sobre I'adhesio a la Declaracio d’/Amsterdam
relativa a I’is de la bicicleta
Tram. 250-01173/06
Adopcid: Comissié Permanent de Legislatura sobre la Unié Europea i d’Actu-
acions Exteriors, Cooperacio i Solidaritat
Sessié num. 8, 08.05.2001, DSPCGC 177

El Parlament de Catalunya expressa el seu suport i la seva vo-
luntat de resposta a la Declaracié d’Amsterdam relativa a I'ts de
la bicicleta, aprovada en aquesta ciutat el dia 22 de juny de 2000,
iinsta el Govern a:

a) Adherir-se formalment a la Declaracié d’Amsterdam rela-
tiva a I’as de la bicicleta.
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b) Potenciar, d’acord amb les resolucions aprovades per
aquest Parlament I’any 1998, 'aplicaci6 de les recomanacions i les
peticions formulades en I'esmentada Declaracié d’Amsterdam i
integrar-les en la seva propia acci6 de govern.

¢) Divulgar la Declaracié d’Amsterdam a fi de promouren el
coneixement.

Resolucio 932/VI del Parlament de Catalunya,
sobre la creacié d’'una xarxa de vies ciclistes
de Catalunya

Tram. 250-01559/06

Adopcié: Comissid de Politica Territorial

Sessid num. 25, 1010.2001, DSPCG-C 231

El Parlament de Catalunya insta el Govern a:

a) Impulsar, des del dialeg amb les entitats d’usuaris de bici-
cleta ila col-laboracié amb la resta d’administracions implicades,
la creacié d’una xarxa de vies ciclistes de Catalunya.

b) Elaborar un estudi, i presentar-li'n les conclusions en el
termini maxim d’un any, per a donar viabilitat a una xarxa de
vies ciclistes, el qual estudi, entre altres aspectes, ha d’incloure
I'inventari i la descripcid de totes les vies ciclistes interurbanes,
una analisi de la demanda, els criteris técnics de tragat i disseny
de les vies que han de constituir la xarxa, i també la necessaria
intermodalitat, la connectivitat amb les linies verdes i les rutes
de la xarxa ciclista basica europea EuroVelo.

Resolucié 1103/VI del Parlament de Catalunya,

sobre I'elaboracioé d’un estudi relatiu a la implantacio
del projecte EuroVelo a Catalunya

Tram. 250-01414/06

Adopcio: Comissié de Politica Territorial

Sessio Num. 30, 06.02.2002, DSPCG-C 282

El Parlament de Catalunya insta el Govern a fer un estudi so-
bre la implantaci6 del projecte EuroVelo a Catalunya.
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Resoluciod 330/VIl del Parlament de Catalunya,
sobre les assegurances per a bicicletes en el
marc del Pla estratégic de la bicicleta

Tram. 250-00875/07

Adopcioé: Comissio de Politica Territorial

Sessio num. 28, 14.12.2005, DSPCG-C 276

El Parlament de Catalunya insta el Govern a analitzar les as-
segurances per a bicicletes en el marc del Pla estrategic de la bici-
cleta, a fer publiques les possibilitats que s'ofereixen en el mercat
i, si escau, fer propostes d’actuacio a aquest respecte.

Resolucié 73/VIil del Parlament de Catalunya,
sobre la tramitacié del Pla estratégic de la bicicleta
Tram. 250-00269/08

Adopcio: Comissio de Politica Territorial

Sessid num. 11,1010.2007, DSPG-C 154

El Parlament de Catalunya insta el Govern a prosseguir la
tramitacio del Pla estratégic de la bicicleta perqué pugui ésser
aprovat el primer trimestre de I’any 2008. El Pla ha de dissenyar
la xarxa basica de la bicicleta, definir els estandards técnics de
disseny de vies ciclistes i fomentar I’ts de circuits pedalables en
zones urbanes.

Resolucid 298/VIIl del Parlament de Catalunya, sobre cursos
relatius als drets i deures dels ciclistes i sobre la campanya

de sensibilitzacié i coexisténcia entre la bicicleta i els vehicles
motoritzats

Tram. 250-00588/08

Adopcid: Comissié de Justicia, Dret i Seguretat Ciutadana

Sessid num. 25, 18.09.2008, DSPC-C 375

El Parlament de Catalunya insta el Govern a:

a) Estudiar, per mitja del Servei Catala de Transit, la possibilitat
d’impartir cursos d’informaci i formacio sobre els drets i deures
dels ciclistes per a tots els usuaris de la via publica a Catalunya.

b) Reeditar la campanya de sensibilitzaci6 i coexisténcia en-
tre la bicicleta i els vehicles motoritzats que es va portar a ter-
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me el 2007, juntament amb la Federacié Catalana de Ciclisme, la
Coordinadora d’Usuaris de la Bicicleta, el Reial Automobil Club
de Catalunya i el Servei Catala de Transit, i fer-ne una difusié al
més amplia possible.

Declaracio del Parlament de Catalunya sobre I'is

de la bicicleta com a mitja sostenible i saludable de mobilitat
Tram. 401-00021/08

Lecturaen el Ple

Sessié nim. 37, 21.05.2008, DSPGP 52

El Parlament de Catalunya remarca I'iis creixent que els ciuta-
dans fan de la bicicleta com a vehicle per a la mobilitat quotidiana
i com a instrument de lleure, es fa ressO de la demanda constant
d’itineraris segurs per a aquest vehicle i expressa la necessitat de
regular la convivéncia entre vianants, bicicletes i vehicles de motor.
En aquest sentit, el Parlament de Catalunya constata que:

— L'Gs de la bicicleta contribueix a millorar la qualitat de vida
dels qui la utilitzen i ofereix nombrosos avantatges socials, en
la mesura que és un vehicle silencids, net, assequible i soste-
nible.

— La bicicleta ajuda a reduir la congestié del transit urba, per-
que necessita poc espai, tant en moviment com aparcada.

— L’4s de la bicicleta ajuda a reduir la contaminaci6 i millora la
qualitat dels espais publics urbans.

Per tot aixo, el Parlament de Catalunya manifesta que:

— Cal desenvolupar el potencial de la bicicleta a Catalunya i ga-
rantir-ne un Us segur: tothom té dret a anar amb bicicleta amb
seguretat, tant en els itineraris urbans com en els itineraris in-
terurbans o rurals.

— Cal que totes les organitzacions implicades i totes les admi-
nistracions de Catalunya facin més promocid de la bicicleta
per permetre la consolidacié d’una cultura que n’afavoreixi
I'as.
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— Cal que els espais urbans siguin dissenyats de manera que la

bicicleta hi pugui circular amb seguretat i evitant conflictes
amb els altres usuaris de la via publica.

Cal que els poders publics atorguin a la bicicleta el mateix valor
i la mateixa funcionalitat que als altres mitjans de transport.
Les administracions publiques han de procurar millorar i in-
crementar les xarxes d’itineraris ciclistes, i afavorir-hi la in-
termodalitat i la multimodalitat.

Les administracions publiques han d’impulsar politiques de
promoci6 de I’ts de la bicicleta i han d’establir incentius fis-
cals a favor de I'is quotidia de la bicicleta com a mitja de mo-
bilitat.

S’han de desplegar programes d’educacid, formacié i infor-
maci6 ciutadanes sobre I’ts de la via publica i sobre el respec-
te a les normes de seguretat viaria.

Finalment, el Parlament de Catalunya, coneixedor del Pla estra-
tégic de la bicicleta, elaborat pel Govern:
— Encoratja els responsables del desplegament del Pla a impul-

sar decididament aquest instrument de promocié de la mobi-
litat ciclista.

— Insta totes les administracions publiques de Catalunya a im-

plementar el Pla, d’acord amb llurs competéncies, amb la ma-
jor promptitud i amb la maxima eficiéncia.

Palau del Parlament, 21 de maig de 2008

Recomanaci6 2/VIil de la Comissio de Peticions, perqué

el Departament de Politica Territorial i Obres Publiques tingui
en compte els itineraris ciclistes en les modificacions de la xarxa
viaria

Tram. 125-00090/08

Adopcié: Comissid de Peticions
Sessio num. 16, 1111.2008, DSPG-C 420

La Comissio de Peticions del dia 11 de novembre de 2008 ha

examinat la peticié presentada pel senyor I. S. M. sobre la circu-
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lacié de bicicletes pel tram Sant Fruités de Bages - Sallent de la
carretera C-16.

Els fets exposats en la peticié i 'informe corresponent emes
pel Departament de Politica Territorial i Obres Publiques fan
palés que la construcci6 de carreteres i les modificacions de la
xarxa viaria poden afectar en alguns casos els circuits habituals
dels cicloturistes de la zona, la qual cosa pot comportar inconve-
nients per als desplacaments amb bicicleta o per al seu us ludic
0 esportiu.

Per aquest motiu, la Comissié de Peticions ha adoptat, d’acord
amb larticle 60.5 del Reglament, la segiient

Recomanacio

La Comissié de Peticions recomana al Departament de Politica
Territorial i Obres Publiques que tingui en compte, en la cons-
truccid de carreteres i en les modificacions de la xarxa viaria que
es projectin, els itineraris ciclistes existents, amb la finalitat de
preveure les solucions adequades per a mantenir-los o, si escau,
els itineraris alternatius corresponents.
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