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Les circumstancies previstes per als propers anys en I'evolucid econdmica i
ambiental global fan pensar en un marc de relacions complexes i plenes de
tensions que afavoriran, de ben segur, la introduccié d’alguns canvis importants
en el funcionament actual de les societats més desenvolupades. Els canvis
que es produiran en mobilitat seran d’alld més rellevants i afavoriran un major
us de la bicicleta, especialment a les xarxes urbanes.

El preu del barril de petroli, la repercussié del seu incremenrt en el cost de
productes de primera necessitat de tota mena i la inajornable necessitat de
tendir decididament a un mon més sostenible, en seran els principals
responsables. ElI preu del cru, independentment de les conjuntures
especulatives com a valor refugi que sén oscil-lants i poc duradores, tendira
sostingudament (que no sosteniblement) a l'alga com a consequéncia d’un
increment de la demanda, fruit de la incorporacié d’un major nombre de
persones a uns nivells de consum més propers als del mén més desenvolupat
(sense que, per descomptat, se’ls pugui atribuir la responsabilitat directe i
negativa en el repartiment d’aquest i d’altres recursos procedents de la natura).
Per conseguent, tot i que es confirmés 'existéncia de noves bosses de petroli
encara sense explotar, I'opini6 majoritaria dels cientifics i de les companyies
petroleres alerta que ja s’ha superat el peak oil; del planeta, la qual cosa fa
preveure una major escassetat relativa i un preu a l'alga d’aquesta matéria
primera. Aix0, com ja s’esta observant ara i probablement també durant els
propers anys, repercutira en el preu a l'alga de molts productes de primera
necessitat (com ara els aliments basics) ja sigui degut a I'especulacio, ja sigui
per la part relativa del producte vinculada a derivats del petroli o per la mobilitat
que qualsevol producte duu associada (distribucio local, logistica...).

L’escenari descrit afectaria de manera desigualment la mobilitat segons la font
energética de propulsid (electricitat, gas natural, gasoil, benzina...), pero els
derivats del petroli, de manera directe o indirecte, incideixen de manera molt
important en la cadena de produccié i son rellevants en els sistemes de
transport privat, sector on la bicicleta, ja sigui impulsada de manera publica
(bicing, vélo...); o per la iniciativa privada, hi jugara un paper creixent.
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Aixi mateix, independentment d’apreciacions i de valoracions sobre el que cal
fer per tendir a un mén més sostenible i aturar les causes del canvi climatic, la
Comissié Europea sobre el Medi Ambient ve manifestant des de 1992 que
considera el transport com la causa individual que més contribueix a la
contaminacié ambiental. Els territoris en general -i especialment les ciutats- on
es concentren majoritariament els episodis de contaminacié atmosférica,
hauran d’afanyar-se a introduir mesures correctores i substitutories per
aconseguir una disminucié de limpacte ambiental de les seves (nostres)
activitats. Ara bé, com ens recorden la Unié Europea i altres organismes
internacionals que aborden les tematiques de mobilitat i de medi ambient, del
mosaic de mesures que cal prendre, les que fan referéncia a la mobilitat
sostenible, basada en 'anar a peu, el transport public i els desplagaments amb
vehicles no motoritzats (com la bicicleta), en seran les principals protagonistes.
Aixi, doncs, aquells territoris que es preparin amb alternatives de mobilitat més
ecologiques i menys dependents del petroli, podran viure amb menys penuries
'era de I'escassetat o carestia del petroli que no pas les que no hagin maldat
per evitar la dependéncia del cotxe. Es en aquest context global que cal inserir
les politiques nacionals i locals de la bicicleta, i del qual tracta aquest article.

UN MAJOR US DE LA BICICLETA

Sens dubte, la bicicleta reuneix tots els requisits imprescindibles esmentats en
la introduccié de cap on s’ha de tendir en materia de mobilitat sostenible, ja
que és un tipus de transport no contaminant (net i silencids), assequible (barat
de produccio, d’adquisicio i de manteniment) i saludable (manté el to muscular i
cardiovascular). Perd perqué la bicicleta tingui una bona preséncia i una
correcta utilitzacié quotidiana s’ha de dotar d’'un projecte propi especialment
pensat per la seva implantacio i impuls i, alhora, coordinar-lo amb la xarxa de
mobilitat ja existent per afavorir-ne la intermodalitat. Igual que la mobilitat
territorial existent parteix basicament d’'una planificacié territorial pensada pel
cotxe (xarxa de carreteres) i, tot i que més débil, pel transport public (xarxa de
ferrocarrils i autobusos), ara cal fer el mateix per la bicicleta si volem
incorporar-la decididament en els sistemes de mobilitat.

Cal prendre decisions politiques valentes i significatives, aixi com establir una
estratégia general (que sigui la suma d’estratégies sectorials i territorials), és a
dir un Pla Estratégic Nacional de la Bicicleta, que s’expressi de manera diferent
segons la part del territori on s’apliquin i els objectius d’'implantacié que es
persegueixin. En I'Us de la bicicleta, hem de definir una xarxa basica per a tot el
territori que sigui d’esbarjo, d’esport o d’Us quotidia. Totes elles sbn
necessaries, perd si ens centrem en la mobilitat obligada, és a dir en la
mobilitat diaria per anar a la feina, a I'escola, a la universitat... hi han alguns
parametres que tenen une especial rellevancia.



Text encarregat per a http://www.idees.net/

La densitat de poblacié per hectarea és un indicador destacable. Es considera
que els desplagaments en bicicleta comencen a ser efectius per damunt de les
35 persones per hectareas i que, com major és la densitat, més efectives sén
les politiques de bicicleta per Us diari (que no per a us dominical, d’esbarjo o
d’esport). En general, les caracteristiques de ciutats i viles dels Paisos
Catalans responen al model propi del Mediterrani i, per tant, sébn municipis
densos, compactes i continus (com més grans sén, més compleixen aquestes
premisses) la qual cosa afavoreix I'Us de la bicicleta. Aquests tres conceptes,
en general, es poden extrapolar a tot el territori, la qual cosa constitueix una
bona predisposicio a la utilitzacié de la bicicleta. També és rellevant la distancia
dels desplagaments: la bicicleta és especialment indicada en desplagaments
diaris curts i mitjans, tant per la distancia a recoérrer com pel temps de
recorregut. A Catalunya, i fruit de la planificacié territorial esmentada
anteriorment, entre el 60% i el 90% dels desplagament que es produeixen sén
de menys de 8 kmy, la gran majoria dels quals dins de nuclis urbans i, per
conseguent, solen complir 'anomenada “constant de Marchetti’s que assenyala
que el temps de desplagament diari mitja al mén, sigui amb el mitja de
transport que sigui, se situa al voltant d’'una hora. Aixi mateix, la distancia i el
temps emprat per desplagar-se amb bicicleta es poden veure significativament
potenciats si existeix una bona intermodalitat i un facil accés a bons nivells de
serveis de transport public i de connectivitat. Per acabar d’establir els
parametres previs també cal tenir en compte el baix cost econdmic que
representa comprar i mantenir una bicicleta com a vehicle de transport i, per
tant, el cost no constitueix un factor limitador, com tampoc no ho és |la
producciéo mundial de bicicletess que I'any 2007 va ser de 130 milions d’unitats,
la més alta de la historia, i que, per tant, tampoc no es converteix en un factor
limitador per a la seva disponibilitat. D’altra banda, la despesa energética per
viatger/kilbmetre és la més eficient, (s’entén pel que fa als mitjans de transport
molt eficients, que només inclouen la bicicleta, I'anar a peu, i els autobusos de
dos pisos). Per tots aquest motius, la mitjana de creixement, tant de compra
com d’'Us, de la bicicleta a Catalunya ha crescut de manera sostinguda un 5%
anual els darrers 5 anys. Aixi que, entre els parametres genérics, no es
detecten grans dificultats, ans el contrari, sembla que en el context global i
nacional és un bon moment per confiar en la utilitzacié de la bicicleta perquée
aquesta augmenti el seu pes relatiu entre els desplagcaments que es
produeixen cada dia. Només cal fer un esfor¢c de planificacié que, com tot el
que es fa de bell nou, portara associat un esforg econdmic per bé que,
comparativament amb els altres sistemes de mobilitat, sera molt menor.
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Un Pla Estratégic de la Bicicletag

La bicicleta t¢ un gran potencial com a eina de mobilitat. Per tal de
desenvolupar-la plenament cal establir-ne un pla estratégic especific. Aquest
pla, per tal d’expressar-se amb totes les seves capacitats, ha d’inserir-se
adequadament en d’altres plans i programes que ja estan contemplats en el
context de la mobilitat i que disposen dels seus marcs legislatius propis, que en
el cas de Catalunya sén molt ricsg. Es d’aquesta manera que s’aconseguira fer
una planificacié adequada de tota la mobilitat al pais.

Des del meu punt de vista, els eixos principals i especifics que cal treballar per
potenciar i fomentar I'Us de la bicicleta com a mitja de transport sén:

Les infraestructures, ja que sén l'eix estratégic més determinant a I'hora de
potenciar I'is de la bicicleta. D’'una banda cal que, llevat d’algunes excepcions
molt destacables pel seu disseny i qualitat, la xarxa de vies ciclistes existents
millorin la seva adaptabilitat i de I'altra, cal crear noves pistes ciclables per fer
meés extensa la xarxa. Aquestes vies s’han de planificar en carrils segregats
dels vehicles a motor en carreteres ja existents, aprofitant velles carreteres en
desus, tragats d’antics ferrocarrils o carrers de ciutat, amb la finalitat de fer vies
especialment condicionades pel transit de Dbicicletes, degudament
senyalitzades i amb garanties d’utilitzacio pels seus usuaris.

De la suma d’aquests dos criteris (millora de I'adaptabilitat i creacié de noves
pistes) en sortiria I'extensié de la xarxa de bicicleta a tot el territori. La xarxa de
bicicleta definitiva, perd, a més de la seva extensid, ha de constituir-se utilitzant
criteris d’usos especifics i criteris territorials. Entre els primers, paga la pena
establir una xarxa ciclable que incorpori la bicicleta esportiva, la bicicleta de
lleure i la d’'usos quotidians. La bicicleta esportiva, tant en el cas de les de
muntanya com especialment les de carretera, té una notable importancia en les
xarxes viaries durant els caps de setmana i incideix significativament en la
seguretat, la convivéncia d’usos i el nivell accidentalitat que s’ha de millorar.
Pel que fa la bicicleta de lleure no esportiva, a les vies verdes ja disponibles
(asfaltades o no), i les de BTT o Mountain Bikesy majoritariament en pistes
forestals i camins rurals, s’esta produint un increment significatiu d’adeptes i cal
donar-los més serveis, coheréncia i continuitat, tot contemplant la creixent
necessitat, també aqui, de millorar la convivéncia d’'usos. Aquests dos tipus
d’utilitzacions de la bicicleta tenen per ells mateixos prou importancia com per
mereixer una reflexié especifica i dissenyar-los un projecte propi, un mapa de
circuits ambientals, paisatgistics, turistics, esportius i patrimonials que, d’altra
banda, també estiguin vinculats amb les urbs. Perd és en la xarxa de la
quotidianitat, en la de la mobilitat obligada, en la d’agafar la bicicleta cada dia
en lloc d'un vehicle privat amb motor de combustid per recorrer pocs
quilometres, on s’ha de posar I'accent per tal que I'is de la bicicleta pugui
ocupar un lloc rellevant en el transport diari de les persones. Aixo significa
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posar molta atencié en els nuclis urbans (hi entraré una mica més avall), i
segons mencionava a l'inici de l'article, també en les vies interurbanes que
relacionen nuclis densos amb un temps de desplagament raonable i
comparable als estandards internacionals. Aquests tres aspectes relacionats
amb els usos s’han d’expressar territorialment i, d’aquesta manera, establir una
xarxa per a bicicletes a nivell nacional, comarcal i municipal. En definitiva, la
suma dels tres tipus d’'usos esmentats anteriorment i d’aquests tres nivells
territorials, és I'element que ha de contribuir de manera decisiva al disseny
global de la xarxa de bicicleta al nostre pais.

La xarxa nacional de la bicicleta, mitjancant la creaci46 o adaptacio
d’infraestructures suficients per ser utilitzades pels ciclistes, ha de disposar
d’'una xarxa basica per definir uns grans itineraris de bicicleta, és a dir, d’'uns
eixos principals per on poder desplagar-se, de manera continuada i alternativa
als vehicles que utilitzen combustibles derivats del petroli, entre dos punts
principals de la nostra geografia. Aquesta xarxa basica s’ha d’enriquir amb una
xarxa comarcal de desenvolupament més precisa i densa que es focalitzi en la
delimitaci6 d’aquest marc territorial i que es basi en els recorreguts meés
frequents i més adequats que si produeixin. De la mateixa manera, els
municipis han de disposar d’'una xarxa propia que acabi de donar densitat i
coheréncia al conjunt de la xarxa. De fet, les xarxes municipals, tal com ja he
esmentat, son les més utilitzades i tenen un paper fonamental i determinant en
I'ds quotidia de la bicicleta, motiu pel qual val la pena fer un seguit de
consideracions. Les xarxes municipals han de ser les més denses i han de
gaudir de les condicions necessaries per substituir els desplagament privats a
motor de combustio. La seva base han de ser els carrils bici segregats, per bé
que aquests no sempre poden ser creats sense una modificacié urbanistica a
la zona on es vol implantar-los. Aixd0 no sempre és facil, sobretot si la
infraestructura viaria per us de la bicicleta no és construeix paral-lelament a la
planificacid d’'una zona nova, o dins d’'una remodelacié urbanistica d’'un indret
concret de la ciutat, sind6 sobre un espai definitivament urbanitzat, com per
exemple un casc antic. Quan no és possible construir un carril bici segregat,
per tal de conjugar la convivéncia entre diferents tipus de transport, cal donar
prioritat als sistemes de mobilitat més febles en relacié als més forts i, per tant,
prioritzar el vianant sobre la bicicleta, i aquesta sobre qualsevol tipus de vehicle
a motor. En aquest sentit, la pacificacio del transit urba, les zones de prioritat
invertida en la mobilitat i les anomenades zones trenta, son mesures efectives
per disminuir la velocitat de desplacament pels carrers. Aixd permet obtenir una
menor agressivitat acustica i d’emissié de gasos i particules contaminants+4, la
qual cosa ddéna una major qualitat de vida i un confort més gran als
desplacaments. Perd amb relacié a la mobilitat, aquesta és també la decisi6
meés encertada per tenir una xarxa de bicicleta extensiva, és a dir, per poder
anar a tot arreu amb bicicleta dins d’una ciutat ja que, tot i 'esfor¢ realitzat a
diferents ciutats dels PP.CC4, la xarxa de carrils bici mai no arribara a tots els
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indrets d’una ciutat, sind que només definira una xarxa basica dins la ciutat. Cal
afegir-hi que, I'excel-lent acollida de mesures per fomentar el lloguer public de
bicicletes, com s’ha posat de manifest amb la implantacié del servei bicing a
Barcelonais, fara que aquest sistema de promocio i us de la bicicleta s’estengui
en poc temps als municipis grans i mitjans del pais. Aixod produira un col-lapse
de les infraestructures si, per un costat no s’augmenten significativament els
carril bici i, per I'altre no s’estenen discrecionalment les mesures de pacificacié
del transit, zones 30 i zones de prioritat invertida a tota la ciutat.

Aquesta xarxa de carrils bici, com la de les vies interurbanes, s’ha de planificar
mitjangant un pla director propi per tal de donar coheréncia a I'entramat,
homogeneitat d’'imatge i senyalitzacié, connectivitat entre les diferents i
impulsar la integracié d’aquesta xarxa amb les d’ambit més general. Aixd s’ha
d’assolir mitjangant connexions directes, perd també a través de la connexié
amb altres mitjans de transport que facilitin la interconnectivitat o la
intermodalitat.

La interconnectivitat és un criteri fonamental per fomentar I'is de la bicicleta i
la optimitzacio de les infraestructures existents, ja que permet augmentar la
distancia de les destinacions possibles i significa un important estalvi de temps
per distancies mitjanes o llargues o d’orografia complexa. Entre les actuacions
que cal dur a terme en aquest ambit, cal destacar I'adequaci6é d’espais a les
estacions de transport public amb vistes a la creacié d’aparcaments especifics
per a bicicletes a les estacions de tren, tramvia, autobus i metro. De fet, a
Barcelona, l'esperit inicial del bicing en la planificacié i distribucié de les
estacions era justament aquest, poder combinar el transport public amb la
bicicleta per arribar a la destinacié final i, d’aquesta manera, allargar tant la
distancia util de les estacions de transport public, com fomentar la utilitzacié de
la bicicleta.

A més de la creaci6 d’aparcaments, també cal tenir en compte I'adequacio
d’accessos de tot tipus a les bicicletes (estacions amb escales...) i 'adaptacid
dels vehicles de transport public per portar bicicletes, ja sigui a I'exterior (com
per exemple en autobusos que tenen recorreguts per indrets molt costerutsi4)
com a linterior de vagons de combois adequant-ne espais concrets o
incorporant-hi equipaments especifics porta-bicicletes. A aquesta disposicio
d’espais, cal afegir-li 'admissié de bicicletes al transport public. En aquest
ambit, la legislacié existent pel que fa als desplagaments amb una bicicleta en
els vagons dels Ferrocarrils de la Generalitat, Rodalies, Tramvia o Metro és,
per aquest ordre, forca permes, perd tal com he mencionat abans, en els
autobusos o bé estan prohibits o bé estan molt limitats. Aixd s’hauria de
modificar per tal de millorar I'adaptacié del transport public a I'is de la bicicleta.
La combinaci6 de transport public i bicicleta, no només és important perque en
millora la intermodalitat, sin6 també perqué ajuda a definir un model de ciutat i
de pais més confortable per les persones, menys contaminat, on la importancia
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dels espais publics esta dimensionada per les persones i no pels vehicles de
transport privats.

A més dels aparcaments dissuasoris en, per exemple, estacions de tren, on
poder deixar la bici i agafar el transport public, i dels aparcaments de bicicletes
de lloguer public (bicing) per potenciar la intermodalitat, també cal pensar en
les infraestructures propies dels aparcaments per a usuaris de les bicicletes
privada. Els aparcaments publics en superficie per a usos privats, solen ser un
mobiliari urba senzill en forma de U invertida, forga eficagos perd que tenen
com a contrapunt el fet de competir per I'espai public amb la comoditat de
desplagament dels vianants per les voreres. Tot i la oportunitat de poder-ne
disposar d’'un nombre suficient, el nombre necessari per cobrir la demanda -
més encara si de manera molt encertada no és permés utilitzar altres suports;s
com ara arbres, semafors, bancs...- és prou alt com per no contemplar aquesta
possibilitat com a solucié unica en municipis on la utilitzacié diaria de les
bicicletes és frequent. En aquest sentit, els aparcaments de superficie no
puntuals (com en una estacié de ferrocarrils) s’han de baixar al ferm dels
carrers igual que les motocicletes o cotxes, tot dissenyant-ne una
infraestructura minima i atractiva. Tanmateix, els edificis nous o els antics que
ho permetin, s’haurien de dissenyar, d’acord amb els arquitectes, per poder
disposar d’'un lloc reduit on poder aparcar sistematicament les bicicletes.
Igualment, els aparcaments privats haurien de reservar un nombre determinat
de places per a bicis proporcional a la seva capacitat, com ja es fa en algunes
ciutats en els parquings publics. Es tracta d’una iniciativa que ha tingut un gran
exit pel seu baix preu de lloguer i per la seva ubicacioé al costat dels vigilants, la
qual cosa ha comportat un nivell de seguretat molt satisfactori.

La seguretat és un concepte molt poliédric i sens dubte, un altre dels factors
determinants per als usuaris de la bicicleta. Pel que fa al ciclista, el factor més
determinant és la disminucié de la sinistralitatg, el qual esta molt relacionat
amb el tipus de disseny i la qualitat de la via ciclista. Les vies ciclistes
segregades -és a dir que no comparteixen espais de transit amb cap altre
vehicle- i ben senyalitzades, tenen uns index de sinistralitat molt baixos, i per
aixo han de ser les prioritaries. Pero la seguretat també esta relacionada amb
I'ds de mesures protectores de l'usuari, com el casc, que des de el meu punt
de vista, hauria de ser d’'us obligatori a totes les edats i per a tots els usos.
També hem de contemplar la seguretat de la propietat, com ja s’ha fet amb els
aparcaments segurs en superficie i, segurs i vigilats en els parkings soterrats.
En aquest sentit, hi ha una relacié directa amb la compra de les bicicletes
plegables i el seu Us a la ciutat atesos els imbatibles indexs de seguretat que
comporta la seva utilitzacio. Malgrat tot, davant d’un eventual robatori, també
s’ha de contemplar com a mesura de seguretat que la bicicleta estigui
degudament identificada al seu propietari. Existeixen algunes possibilitats
distintes per identificar una bicicleta, perdo algunes d’elles son poc
satisfactories, com les matricules o el numero de bastidor, que son facilment
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extraibles o destruibles. Per tenir una bona identificacio, cal utilitzar un sistema
segur que doni garanties a l'usuari de que no sera manipulable, com els
adhesius d’alta tecnologia que s'utilitzen a algunes ciutats (Barcelona n’ha fet
una prova pilot) o els botons incorporats al xassis de la bici. Aquests sistemes,
perod, requereixen I'elaboracié d’'una base de dades i per tant de la coordinacio
policial corresponent perqué siguin efectius. Tot i I'esforg que aixd comporta,
tant per als ciclistes com per I'administracié publica, la creacié d’un registre o
d’'una base de dades publica i nacional de propietaris de bicicleta hauria de ser
un dels objectius clars d’'una politica ambiciosa i segura de promocio de la
bicicleta. Perd és clar que també hem de parlar de seguretat vers el vianant. En
lactualitat, hi ha for¢ca usuaris habituals de la bicicleta que disposen
d’assegurancga, perd en canvi molt pocs dels esporadics reincidents en tenen.
L’asseguranga és important per al ciclista que pot tenir un accident amb un
altre vehicle, ja que aix0 el protegeix, perd és fonamental per al vianant que
sovint se sent desemparat i desprotegit davant d’un incident amb un ciclista.
Aquest és també, un aspecte basic per evitar conflictes innecessaris de
convivéncia entre uns i altres, i per donar més seguretat per a tothom a la
circulacié en via publica.

Hi un darrer aspecte de la seguretat que per la seva importancia i recorregut
val la pena esmentar de manera especifica: 'educacié viaria, perd també
I'educacié sense més. Sovint, quan pensem en desplagar-nos amb bicicleta, el
nostre grau d’autoexigencia €s menor que quan ho fem amb altres vehicles.
Tendim a recordar aquelles harmonioses i disteses passejades estivals de no
fa tant temps. Perod la circulacio amb bicicleta per ciutat o per carretera no és
ben bé el mateix; requereix una certa preparacié en la conduccio i evitar de
neguitejar-se davant l'actitud d’algun incivic de tendéncies més o menys
prepotents segons el tamany del vehicle que estigui pilotant. Es per aixd que
cal sistematitzar programes d’educacio viaria tant en I'ambit escolar com entre
aquells que ja no estan en periode de formacid. En I'entorn escolar, cal posar
la base per la bona conduccio i treballar els comportaments que ajudin a
incrementar la percepcio del risc i la seva superacié. Entre els adults, cal
incloure informacié i els tipus de comportament adequat vers la bicicleta (i els
altres sistemes de transport) durant I'aprenentatge per obtenir el permis de
conduir vehicles a motor i les seves successives revisions, per tal de fomentar
el respecte, la paciéncia, la consciéncia i la convivéncia amb els ciclistes. Cal
exigir, tant als ciclistes com als que no utilitzen la bicicleta, el compliment de les
normes viaries i el respecte preferent als vianants.

Hi ha, pero, un altre sentit més global de I'educacid, basat en la informacio, que
consisteix en prendre consciéncia de la importancia de la mobilitat a les nostres
vides, tant en temps com en costos economics. De la repercussio de la
mobilitat en el consum de recursos naturals no renovables a escala humana si
no es produeix per mitjans no motoritzats. | en les repercussions ambientals
que aixd comporta per a I'espécie humana i la resta d’éssers vius del planeta.

8
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Probablement aquest és I'aspecte més destacable de I'educacio en relacio a la
mobilitat, perqué és el que ha fer prendre consciéncia a les persones de la
transcendéncia de la seva decisié a I'hora d’escollir un o altre sistema de
transport preferent durant la seva vida.

L’esfor¢ca esmergat en I'educacié ha d’anar acompanyat de la voluntat decidida
de difondre i promoure alld que s’ha ensenyat, I'Us de la bicicleta. Aixo
significa que l'administracid publica ha de preveure diverses actuacions i
campanyes de promocio general de I'is de la bicicleta com a mitja habitual i
quotidia de transport, per un costat i per I'altre, ha de coordinar-se, crear canals
de participacio i compartir aliances amb les entitats civiques que centren la
seva activitat en aquest mitja de transport, donar-los suport i fent una difusio i
promocié adequada de les seves activitats. En general, els usuaris habituals de
la bicicleta solen ser apassionats defensors del seu us (no com els que utilitzen
altres mitjans de transport que ho solen relativitzar més), perd sens dubte els
que no l'utilitzen tenen dubtes substancials de la importancia de la bici en la
mobilitat general. Aixi, doncs, cal promoure un altre percepcié de la bicicleta i
explicar els avantatges que te la bicicleta tant per als seus usuaris com per als
que no ho sén, en relacidé a la qualitat ambiental en termes de reducci6é de
contaminaci6 acustica i atmosférica.

Al llarg de la descripcidé que he anat fent en el text, he esmentat diverses
mesures i actuacions que en l'estructura publica d’'un pais corresponen a
departaments diferents duna mateixa administracid (per exemple
infraestructures, seguretat, educaci6...) o a administracions diferents (xarxa
nacional, comarcal i municipal...). Per tal que aquestes actuacions siguin
eficients, cal dotar-se d’'un organisme public de gestié de caracter transversal i
se I'hna de dotar amb pressupost suficient perqué pugui dur a terme la seva
tasca. La creacid i el desenvolupament d’aquests tipus d’organismes
transversals destinats a la gestié, promocid, execucio, control i seguiment d’'un
pla estratégic o d’'un dels seus aspectes especifics, no sol ser facil, perd en
'ambit de la mobilitat és on es donen amb més freqiencia i, per tant, on es
coneix més com fer-ho bé. La necessitat de crear un organisme nou ja parla
per ella mateix de les deficiencies amb que ens trobem en I'actualitat, perd
sobretot de la importancia i urgéncia de que es continuin produint canvis
substancials en la politica de la mobilitat. Ens calen perspectives sobre la
transformacié que suposa passar de la dependencia del cotxe a sistemes més
ecologics. Si es dissenya una ciutat pensant en el cotxe, el seu Us augmenta
en detriment del transport public, la bicicleta i els desplagaments a peu. En
canvi, si es pensa en vianants, bicicletes i transport public, el seu Us augmenta
i el dels cotxes disminueixe i s’aconsegueixen entorns més habitables. Un bon
disseny de mobilitat, d’us d’espais publics i d’utilitzacié del sol, pensats per les
persones i atractius per a tothom, constitueixen espais de trobada que
converteixen les ciutats amb indrets més amables. La bicicleta ajuda a aixo, a
fer una ciutat més humanitzada.
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Si, finalment, ens preguntéssim perque, de manera gairebé sobtada a tot el
mon i més enlla de la tradicié desigual d’us de la bicicleta, ens plantegem ara i
no abans, la recuperacié d’aquest antic sistema de transport amb mesures de
promocié, com la instal-lacié de bicicletes de lloguer public com el bicing,
creant estructures politiques i de gestidé noves..., no es podria respondre gaire
cosa més que, ja ha passat el temps en el que hi havia prous recursos naturals
per lligar els gossos amb llonganisses i el medi ambient tenia prou capacitat
tampd com per absorbir els gasos que emetem a I'atmosfera. La civilitzacio
humana basada en el progrés passa per I'optimitzacio dels recursos, per evitar-
ne el malbaratament, estalviar-los tant com sigui possible, distribuir-los
intel-ligentment en funcio dels llocs on encara sén imprescindibles i I'adopcio
d’un sistema de vida més senzill.

NOTES

1. Diversos autors, perd val la pena destacar, per la seva procedeéncia,
'informe de Jeroen va den Veer, director executiu de la Royal Dutch Shell
(2007). Veure també l'informe ASPO (The Association For the Study of Peak
Oil and Gas. 2008)

2. El nom que prenen els serveis publics de bicicleta depenen dels municipis
on s’'implementa: bicing a Barcelona, Vélib a Paris, Vélo a Lio, Sevici a Sevilla,
Stockholm City Bikes, d-Bizi a Donostia, Bysykkel a Oslo i Bizi Zaragoza.

3. J. Kenworthy i F. Laube. The Millennium Cities Database for Sustainable
Transport. També vegeu Conferéncia Europea sobre Transport. Estraburg.
2006.

4. Primera Congrés Catala de la Bicicleta. Barcelona. 2006
5.C.Marchetti. Anthropological Invariants in Travel Behavior. 1994

6. World Watch Institute, Bike Europe, Global Insight, Bicycle Retailer and
Industry News, Reproduit a Earth Policy Institute.

7. Ranquing d’eficiéncia energética. Associacio per a la Promocio del Transport
Public. http://www.laptp.org

8. El Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat de
Catalunya,mitjancant el secretari de mobilitat (M. Nadal) va presentar el juny
del 2006 un Pla estrategic de la bicicleta que malauradament no es va dur a
terme. Actualment, el mateix departament i responsable estan a punt de
presentar-ne un altre d’actualitzat pel periode 2008-2012. L’Ajuntament de
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Barcelona, mitjangant la Comissio civica de la bicicleta i els vianants (presidida
per I'autor de l'article) va aprovar un Pla Estratégic de la ciutat de Barcelona.

9. La Llei de la Mobilitat de la Generalitat de Catalunya contempla diferents
plans entre els que es troben les Directrius Nacionals de Mobilitat (2006) que
son d’especial interés en aquest cas, aixi com el Pla d’'Infraestructures del
Transport de Catalunya (2006).

10. Algunes de les vies verdes de Catalunya, com les 3 de Girona o les 2
Tarragona sén molt destacables per la seva funcié i disseny. Tant a les llles
Balears (235 Km), com al Pais Valencia (230 Km) també hi ha un bon
desenvolupament. En el cas dels centres i circuits de BTT de tots els PPCC
també.

11. El consum de carburants dins de la ciutat és més alt a velocitats altes que
no baixes. El motiu es que, a més velocitat mitjana més utilitzacié de cotxes i
que, a menys velocitat mitjana, menys utilitzacié de vehicles. Aquest argument
es desenvolupa a: The Transport Energy Trade-off: fuel efficient traffic versus
fuel eficient cities, P.Newman i J.Kenworthy.

12. Les ciutats de Barcelona (125 Km de carril-bici urbans, més uns 40 Km
executats o licitats de la ronda verda), la de Valéncia (62 Km urbans), Girona-
Salt, Lleida (12 km), Sabadell (25Km urbans), Tarragona (15 Km) o Reus (17
Km) sén de les méws treballadores en aquest sentit. Es pot trobar la
informacié precisa en els web d’aquests ajuntaments.

13. El bicing és va aprovar a la Comissié Civica de la Bicicleta i els Vianants
(2006) sota la presidéncia de l'autor de l'article. A Terrassa també es disposa
d’un servei de préstec de bicicletes amb el nom de Ambicia’t.

14. Diverses ciutats dels paisos escandinaus o dEUA com San Francisco o
Seattle disposen d’'una normativa d’adaptacié de vehicles de transport public
per afegir uns suports externs especifics per portar bicicletes que a Catalunya
no existeix, el qual evita que sigui possible.

15. L’'ordenanca de circulacio de vianants i vehicles de Barcelona ( 28 de febrer
del 2007) no permet explicitament la utilitzacié de la majoria de mobiliari public
per aparcar (lligar) les bicicletes.

16. Segons les dades de: 'Analisi de les dades de seguretat viaria 2007 de
I'’Ajuntament de Barcelona, I'accidentalitat de la bicicleta ha augmentat el darrer
any. Tot i aixi, s’ha de tenir en compte que, en termes generals, la bicicleta és
un mitja de transport forga segur i que I'increment d’'usuaris a Barcelona ha
crescut exponencialment els darrers anys.
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