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1 Introduccio

El seglient estudi econdmic, Perspectives de futur i impacte de la mobilitat ciclista, respon
a I'encarrec de la Direccié General d’Economia Sostenible de la Conselleria d’Economia
Sostenible, Sectors Productius, Comerg i Treball a I'estudi professional Siete Arquitectura

mas Ingenieria.

La Direccid General d’Economia Sostenible impulsa aquesta investigacié economica
per a estudiar i conéixer I'impacte en clau economica i sectorial (industria i comerg
especialment) de les infraestructures ciclistes en I'ambit de I'economia valenciana, a
més de la incidéncia en el territori de la Comunitat Valenciana en clau de vertebracié
territorial, aixi com les potencialitats de I'existéncia de clUsters empresarials associats a

la mobilitat sostenible relacionats amb la bicicleta.

Per a valorar aquest impacte es considera imprescindible conéixer no sols el que estan
fent les empreses valencianes del sector ciclista, sind també conéixer les politiques
publiques que estan fent accessible la mobilitat ciclista, si esta arribant a tota la poblacié

i quins sén els seus usos i activitats en el territori valencia.

L'objectiu de la politica ciclista és que arribe a totes les persones. Laccés a la mobilitat
ciclista no hauria d’estar condicionat pel genere, I'edat, el poder adquisitiu, les capacitats
fisiques i mentals, I'aspecte fisic o 'origen de les persones. La mobilitat ciclista hauria de
tendir a estar disponible per a les persones en qualsevol de les situacions per a les quals

aquestes requereixen desplagar-se, amb carrega o acompanyament o sense.



Lequitat va acompanyada de la superacié del concepte de bicicleta per a utilitzar el de
cicle, més ampli i inclusiu amb les necessitats i caracteristiques de la poblacié i dels
seus usos i activitats vinculades. S’inclouen aixi els cicles de carrega per a la logistica o

I'acompanyament, els de ma per a persones amb diversitat funcional, etc.

En qualsevol cas, el concepte de cicle esta prescrit per la normativa estatal, concretament
en el Reial decret 2822/1998, de 23 de desembre, pel qual s'aprova el Reglament general
de vehicles?, tal com es recull en la taula 1, en que s’inclou la bicicleta en la definicié de

cicle.

D’altra banda, aquest estudi conté la visié necessaria per a fer front als profunds reptes
de mobilitat que planteja la pandémia COVID-19 i I'escenari conseqiient. Un escenari
gue no sols preveu, sind que amplifica la necessitat d’afrontar els reptes ambientals,

socials i economics del nostre temps.

Taula 1. Definicions

Vehicle de dues rodes almenys, accionat per I'esfor¢ muscular

Cicle de les persones que l'ocupen, en particular mitjancant pedals o
manovelles.
Bicicleta Cicle de dues rodes.

Bicicleta de pedals amb pedaleig assistit Bicicletes equipades

amb un motor eléctric auxiliar, de poténcia nominal continua
maxima inferior o igual a 250 W, la potencia del qual disminuisca
progressivament i que finalment s’interrompa abans que la velocitat
del vehicle arribe als 25 km/h o si el ciclista deixa de pedalar.

Bicicleta de pedales
con pedaleo asistido

Font: Reial decret 2822/1998, de 23 de desembre, pel qual s’aprova el Reglament general de vehicles.
Annex Il Definicions i categories dels vehicles. Apartat A. Definicions.

1 «Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Vehiculos» (s.d.), https://www.boe.
es/buscar/pdf/1999/boe-a-1999-1826-consolidado.pdf.


https://www.boe.es/buscar/pdf/1999/boe-a-1999-1826-consolidado.pdf
https://www.boe.es/buscar/pdf/1999/boe-a-1999-1826-consolidado.pdf

1.1 Context de I'estudi

El context en el qual s"emmarca aquest estudi econdmic, tal com s’indica en la memoria
proposada per a la contractacié per part de la Direccié General d’Economia Sostenible,
és el de la mobilitat sostenible vinculada als cicles com un eix clau en les estrategies
de les administracions publiques, especialment per a la Generalitat per afavorir no sols
la reduccio d’emissid de gasos que contribueixen al canvi climatic de manera directa,
sind també el desenvolupament social i economic en el marc de I'economia valenciana,
establint-se alternatives en 'ambit empresarial i sectorial que fomenten la innovacié i
qgue configuren i determinen la transformacié del model economic valencia i els seus

sistemes productius post-COVID-19.

La Generalitat va impulsar i va acordar amb els agents socials un full de ruta en materia
de politiques publiques, reflectit en el document Alcem-nos. Acord social? . En aquest
document, des de diferents plans i accions, es considera la mobilitat no motoritzada,
concretament aquella relacionada amb la bicicleta, clau pel que fa a les competéncies
de la Direccié General d’Economia Sostenible quant al paper d’empreses i sectors
productius, i la seua contribucié a una millora en la situacié econdmica i al nou model

economic i productiu valencia des d’una perspectiva estructural.

La Mesa d’Economia aprofitara com a base dels treballs I'informe La superacion de la
crisis de la COVID-19 en la Comunitat Valenciana: una hoja de ruta de la reconstruccion
de la economia®, fet per I'Institut Valencia d’Investigacions Economiques (IVIE) i la

Universitat de Valencia (UV).

D’altra banda, el programa UNEIX* de la Conselleria d’'Habitatge i Arquitectura Bioclimatica
defineix les principals linies estratégiques d’actuacié que es volen seguir i desenvolupar en

materia de mobilitat, infraestructures i serveis de transport en el periode 2018-2030.

2 «Alcem-nos. Acord social» (Generalitat Valenciana. Direccié General de Coordinacié del Dialeg Social, juliol 2020), https://infoco-
ronavirus.gva.es/documents/170024890/171664319/ACORD+SOCIAL+FINAL+VALENCIA%CC%80.pdf/b8d6161e-3714-4610-9cal-
e55a0e33a328.

3 «La superacion de la crisis de la COVID-19 en la Comunitat Valenciana: una hoja de ruta de la reconstruccion de la economia» (Insti-
tut Valencia d’Investigacions Economiques i Universitat de Valéncia, maig 2020), https://www.ivie.es/wp-content/uploads/2020/05/
La-superaci%C3%B3n-de-la-crisis-del-COVID-19-en-la-Comunitat-Valenciana.pdf.

4 «UNEIX. Programa estrategic per a la millora de la mobilitat, infraestructures i el transport de la Comunitat Valenciana. 2018-
2030» (Generalitat Valenciana, mar¢ 2020), https://habitatge.gva.es/documents/168489658/168580456/Documento+U-
NEIX/2a4e3e61-3b98-483d-908e-09d0f8cbad2d.


https://infocoronavirus.gva.es/documents/170024890/171664319/ACORD+SOCIAL+FINAL+VALENCIA%CC%80.pdf/b8d6161e-3714-4610-9ca0-e55a0e33a328
https://infocoronavirus.gva.es/documents/170024890/171664319/ACORD+SOCIAL+FINAL+VALENCIA%CC%80.pdf/b8d6161e-3714-4610-9ca0-e55a0e33a328
https://infocoronavirus.gva.es/documents/170024890/171664319/ACORD+SOCIAL+FINAL+VALENCIA%CC%80.pdf/b8d6161e-3714-4610-9ca0-e55a0e33a328
https://www.ivie.es/wp-content/uploads/2020/05/La-superaci%C3%B3n-de-la-crisis-del-COVID-19-en-la-Comunitat-Valenciana.pdf
https://www.ivie.es/wp-content/uploads/2020/05/La-superaci%C3%B3n-de-la-crisis-del-COVID-19-en-la-Comunitat-Valenciana.pdf
https://habitatge.gva.es/documents/168489658/168580456/Documento+UNEIX/2a4e3e61-3b98-483d-908e-09d0f8cba42d
https://habitatge.gva.es/documents/168489658/168580456/Documento+UNEIX/2a4e3e61-3b98-483d-908e-09d0f8cba42d

A més, la Generalitat, i amb la voluntat de reforcgar la visibilitat i el coneixement de les
infraestructures ciclistes en el territori valencia, va organitzar el setembre de 2021 els

Premis Europeus de Vies Verdes>.

Enaquest context, cal destacar I'aprovacid per part del Consell de Ministres el juny de 2021
de I’Estratégia estatal per la bicicleta®, que posa de manifest la importancia de la bicicleta
en termes de generacio d’ocupacid, contribucio a I'economia local i rural i creacio de teixit
tecnologiciindustrial. Al seu torn, aquesta estratégia destaca I'existencia d’'oportunitats i
de la cadena de valor en el marc de clisters d’innovacié i desenvolupament empresarial,
també des del vessant del comerg especialitzat i el turisme.

A escala europea, I'Gltim informe publicat per la European Cyclists’ Federation (ECF), The
state of national cycling strategies in Europe (2021)’, analitza per primera vegada les
diferents estratégies nacionals ciclistes a Europa. Aix0 ocorre en un moment en el qual

I'interés politic per la bicicleta creix arreu del moén arran de la pandémia de la COVID-19.

L'ultima estratégia de mobilitat ciclista elaborada en I'Estat espanyol ha sigut la de

Catalunya, Estrategia catalana de la bicicleta 202582.

1.2 Objectius de l'estudi

— Estudi i avaluacié de la xarxa de vials no motoritzats, especialment vies verdes i
camins naturals, com a elements dinamitzadors de 'economia valenciana en clau de

sostenibilitat.

— Analisi, en termes de la classificacié nacional d’activitats econdmiques, de la situacié

de les subbranques de les activitats productives associades a vials no motoritzats.

— Valoracid i consideracié de la xarxa a la Comunitat Valenciana en termes
d’impacte economic i d’ocupacid en el marc de les activitats vinculades a aquestes

infraestructures.

5 «El Consell col-labora amb I’Associacié Europea de Vies Verdes i la Fundacid de Ferrocarrils Espanyols en els X Premis Europeus Vies
Verdes», 26 febrer 2021, https://www.gva.es/va/inicio/area_de_prensa/not_detalle_area_prensa?id=928052.

6 «Estrategia Estatal por la Bicicleta» (Gobierno de Espafia. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, junio 2021),
https://cdn.mitma.gob.es/portal-web-drupal/esmovilidad/estrategias/recursos/210608_estrategia_estatal_por_la_bicicleta_
(eexb)_070621.pdf.

7 Elena Colli, Fabian Kiister, i Matej Zganec, «The state of national cycling strategies in Europe (2021)» (European Cyclists’ Federation,
gener 2022), https://ecf.com/system/files/The_State_of_National_Cycling_Strategies_2021_final_0.pdf.

8 «Estrateégia catalana de la bicicleta 2025» (Generalitat de Catalunya, 2019), https://territori.gencat.cat/web/.content/home/03_in-
fraestructures_i_mobilitat/bicicleta/estrategia_catalana_bicicleta_2025/20191112_EstrategiaCatalanaBicicleta2025.pdf.
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https://www.gva.es/va/inicio/area_de_prensa/not_detalle_area_prensa?id=928052
https://cdn.mitma.gob.es/portal-web-drupal/esmovilidad/estrategias/recursos/210608_estrategia_estatal_por_la_bicicleta_(eexb)_070621.pdf
https://cdn.mitma.gob.es/portal-web-drupal/esmovilidad/estrategias/recursos/210608_estrategia_estatal_por_la_bicicleta_(eexb)_070621.pdf
https://ecf.com/system/files/The_State_of_National_Cycling_Strategies_2021_final_0.pdf
https://territori.gencat.cat/web/.content/home/03_infraestructures_i_mobilitat/bicicleta/estrategia_catalana_bicicleta_2025/20191112_EstrategiaCatalanaBicicleta2025.pdf
https://territori.gencat.cat/web/.content/home/03_infraestructures_i_mobilitat/bicicleta/estrategia_catalana_bicicleta_2025/20191112_EstrategiaCatalanaBicicleta2025.pdf

— Potencialitat de les activitats economiques vinculades a aquestes infraestructures en

termes de sostenibilitat economica, ambiental i social.
— Analisi de la viabilitat de potenciacié en els sectors industrial, de comerg i turisme.

— Analisi de les propostes estratégiques i operatives d’empreses valencianes en el marc

de la dinamitzacié d’aquestes infraestructures.
— Consideracié d’exemples reeixits.

— Estudi i analisi de millores en les propostes de les administracions publiques
valencianes, especialment quant a la Generalitat. Definicié de propostes en materia
d’accié en el marc d’instruments de politica econdmica dirigida a sectors d’activitat

vinculats, amb especial atencié a la indUstria, el comercg i el turisme.

1.3 Metodologia per a I'elaboracio

Lestudi economic sobre les perspectives de futur i 'impacte de la mobilitat ciclista en el
marc de la transformacié econdmica post-COVID-19 reflecteix la situacié de la industria
valencianaide les seues empreses, per a la posada en marxa de mesures que reduisquen
els efectes de la crisi economica a conseqiiencia de la COVID-19, amb els objectius de
mantindre o fer créixer I'ocupacid, la diversificacié industrial, comercial i turistica, aixi

com la contribucio a la sostenibilitat del model economic valencia.

Aquest estudi ha utilitzat diversos tipus de dades, quantitatives i qualitatives, locals o
qgue procedeixen d’altres estudis existents aplicables al cas. També s’han utilitzat estudis
academics relacionats amb els diferents aspectes economics que s’han de mesurar, aixi
com estudis especialitzats dels sectors rellevants. Gracies a I'experiéncia i el coneixement
multidisciplinari i internacional de I'equip, s’ha pogut treballar amb les dades i els estudis
més recents en aquesta tematica. En els ultims anys, a més, s’esta implementant una
visio de justicia social que inclou temes d’equitat i perspectiva de genere que també

s’han aplicat en aquest estudi de manera transversal.

S’ha fet una consulta que ofereix una primera aproximacié de la realitat d’algunes de
les empreses del sector economic de la bicicleta a la Comunitat Valenciana. En aquesta
consulta, amb enquesta i entrevistes a empreses significatives en el territori valencia,
s’han analitzat qliestions concretes de cada subsector del ciclisme i també altres
glestions directament vinculades amb 'estructura de I'empresa, afeccié de la pandemia
de la COVID-19, xarxes d’empreses, financament, aixi com qiiestions socials relacionades

amb la diversitat, equitat, cohesio, etc.
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D’altra banda, s’ha sol-licitat informacid a les administracions publiques de la Comunitat
Valenciana referent a les politiques ciclistes desenvolupades dins de les seues
competencies i la inversié en aquestes, prenent com a base |'Observatori de la bicicleta

fet per la Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB)® a escala estatal.

Finalment s’ha fet una consulta a les estructures associatives i federatives del territori
de promocid de la bicicleta com a desplacament quotidia, d’oci i esport, per a conéixer
millor les persones que integren les associacions, aixi com les activitats que fan i els seus

pressupostos.

S’ha d’agrair la participacio de les organitzacions que han facilitat dades, ja que el fet que
aquesta informacio no es demane habitualment suposa un esfor¢ addicional de treball.
S’ha volgut, en el marc d’aquest estudi, fer una primera consulta que siga ampliada en

els proxims anys i que s’estenga en participacié i estabilitat.

1.4 La politica integral ciclista

La mobilitat ciclista consta de diverses dimensions que s’han de tindre en compte per
a 'elaboracié de politiques ciclistes; una d’aquestes és la infraestructura, pero no és
I’Gnica. Els instruments de planificacié han de recollir totes les dimensions i, al seu torn,

estar integrats amb la resta.

El marc conceptual de la politica integral ciclista s’ha publicat en revistes académiques
i ajuda a identificar les diferents dimensions de la mobilitat ciclista que s’han de tindre
en compte per a dissenyar politiques ciclistes'’. El concepte de politica integral ciclista es
basa en la idea que l'objectiu primordial de les politiques ciclistes és proporcionar accés
a la mobilitat ciclista per a totes les persones. Aixi, l'objectiu principal de la Generalitat
hauria de ser també aquest, amb unes politiques ciclistes que siguen justes i equitatives,

i que es puga oferir aquest tipus de mobilitat sostenible, saludable i assequible.

Les dimensions de la politica integral es poden consultar en el grafic 1 i s’expliquen a

continuacio.

9 «Red de Ciudades por la Bicicleta», s.d., https://www.ciudadesporlabicicleta.org/.

10 Esther Anaya Boig i Angel Cebollada, «Una proposta per a la mobilitat en bicicleta: la politica integral», Revista Papers (2013-
7958), 1 novembre 2017, https://www.researchgate.net/publication/325103399 Una_proposta_per_a_la_mobilitat_en_bicicle-

ta_la_politica_integral_CAT_-_Una_propuesta_para_la_movilidad_en_bicicleta_la_politica_integral_ES.
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Grafic 1. Dimensions de la politica integral ciclista
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Font: elaboracié propia.

— Normativa: tant les ordenances com el marc regulador sectorial en qué es troben
marquen les condicions en les quals es pot donar la mobilitat ciclista. A més d’un marc
merament contextual, la politica ciclista aplica i avalua les normes, i pot proposar-ne
modificacions quan convinga.

— Infraestructura: la infraestructura ciclista son aquelles parts de I'ambient construit
que estan dedicades explicitament a la mobilitat ciclista, siga de manera exclusiva
(només per a cicles) o compartida amb altres vehicles o amb vianants. Vies ciclistes,
calcades compartides i aparcaments ciclistes sén els elements més obvis, pero
també es consideren infraestructura ciclista les flotes de bicicletes compartides i els
cicles de carrega per a la ciclologistica, i elements com la senyalitzacié, comptadors
ciclistes o bombes d’aire per a bicicletes també formen part d’aquest hardware
ciclista. Finalment, els vehicles de mobilitat personal (VMP), generalment patinets
eléctrics, son també objecte d’analisi en la politica ciclista, ja que poden compartir
les infraestructures ciclistes amb els cicles.

— Educacid i capacitacio: les habilitats per a pedalar s’han d’adquirir, aixi com les
de circular. L'accés a la mobilitat ciclista implica aquesta adquisicio, i per aixo ha
d’acompanyar l'oferta d’infraestructures ciclistes. A Espanya, el 80 % de les persones
gue no saben anar amb bicicleta sén dones, d’acord amb les dades del Barometre
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de la bicicleta per a I'any 2019 de la RCxB, per la qual cosa, cal assegurar-se que

aquestes politiques arriben als col-lectius que més ho necessiten.

— Governanga i participacio: la interaccié entre els diferents actors implicats en la
mobilitat ciclista determina els resultats de les politiques ciclistes. Es pot arribar a
parlar de democratitzacié de les politiques ciclistes quan aquestes son inclusives i la

presa de decisions és al mateix nivell.

— Comunicacio: la manera en qué la mobilitat ciclista es comunica influeix en com
es practica aquesta mobilitat i quines visions se’n tenen. La representacié de les
persones ciclistes en les campanyes i en els documents que editen les administracions
publiquesientitats associades, el llenguatge que s’utilitza per a referir-se a la mobilitat
ciclista i a les persones que la practiquen, I'Us de diferents dissenys i signes; tot és
comunicacio i tot genera significats que han de cuidar-se per a ser respectuosos i
inclusius.

— Moviments socials i culturals: aguesta dimensié s'acostuma a obviar en la politica
publica, pero constitueix una part molt valuosa del context en el qual es desenvolupa
la mobilitat ciclista. La historia de I'Us dels cicles per la societat local, les iniciatives
informals que ofereixen serveis ciclistes o reclamen el dret d’utilitzar la bicicleta des
de diversos col-lectius i situacions. Aix0 és part de la cultura ciclista que pot arribar a

determinar si unes certes politiques son licites o si seran ben acollides per la societat.

— Instruments de planificacio: els instruments de planificacié han de capturar la politica
integral de la manera més completa possible, ocupant-se de totes les dimensions
anteriors. A més, és util localitzar i connectar amb altres instruments de planificacié
qgue s‘ocupen d’alguna manera de la mobilitat ciclista, com per exemple els plans de
mobilitat, els relatius a I'urbanisme, al canvi climatic, a la salut, al medi ambient, al
turisme i altres.

11 Gabinet d’Estudis Socials i Opinié Publica (GESOP), «Barémetro de la bicicleta en Espafia. Informe de resultados. Noviem-
bre de 2019» (Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB), novembre 2019), https://www.ciudadesporlabicicleta.org/wp-content/
uploads/2019/12/rcxb-bar%C3%B3metro-de-la-Bicicleta-2019.pdf.
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2 Una aproximacio a la practica ciclista
a la Comunitat Valenciana

Els usos de les bicicletes i de la resta de cicles engloba activitats i practiques molt
diferents. Els cicles s'empren tant en els desplacaments quotidians com en viatges de
llarg recorregut, per a fer activitat esportiva i d’oci, en les vacances o com a eina de

treball, entre altres.

Es tracta d’acostar-se a la practica ciclista a la Comunitat Valenciana i a la seua possible

evolucio a través de les fonts de dades disponibles, que resulten ser escasses i dispars:
— Barometre de la bicicleta de la Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB).

— Enquestes domiciliaries de mobilitat (EDM) dels plans de mobilitat metropolitans
(PMoMe).

— Enquestes domiciliaries de mobilitat (EDM) dels plans de mobilitat urbana sostenible
(PMUS).

— Comptadors i comptatges a la ciutat de Valéncia.

La Comunitat Valenciana no compta amb una enquesta domiciliaria de mobilitat (EDM)
a escala autonOmica que permeta una visid sobre la practica ciclista en el conjunt del
territori valencia, i sobre la seua evolucio en el temps. A escala estatal, I'Gltima enquesta
nacional de mobilitat MOVILIA*? és de I'any 2006.

12 «Movilia 2006/2007. Informacidn sobre pautas de movilidad de la poblacion residente en Espafia en viviendas familiares, sus ca-
racteristicas y sus determinantes» (Gobierno de Espafia. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, s.d.), https://www.
mitma.gob.es/recursos_mfom/pdf/2D1D40A2-3417-4C74-AF3F-D22D3A161F96/110679/Movilia20062007.pdf.
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L'RCxB, associacid composta per territoris i ciutats espanyoles, ha fet set edicions de
I'enquesta del Barometre de la bicicleta des de I'any 2008. Les primeres edicions van
ser anuals fins a I'any 2011, a partir de I'any 2015 van ser biennals. L'RCxB ha rebut
la col-laboracié d’altres administracions publiques per a produir el Barometre de la
bicicleta. En la proxima edicié s’ha anunciat recentment la col-laboracié del Ministeri
de Transports, Mobilitat i Agenda Urbana (MITMA)*3. En les edicions publicades fins al
moment han col-laborat la Direccié General de Transit (DGT), 'Ajuntament de Saragossa

i la Federacid Espanyola de Municipis i Provincies.

A més, la Generalitat de Catalunya ha ampliat la mostra per al seu territori en sis edicions
de I'enquesta del Barometre de la bicicleta®, de 'any 2014 al 2019.

Quant a la freqliencia d’us, el Barometre de la bicicleta es distingeix entre persones
usuariesipersonesnousuaries. Les persones usuaries sonaquelles que utilitzen la bicicleta
amb alguna freqliencia. Aquestes engloben les que utilitzen la bicicleta setmanalment,
només els caps de setmana, alguna vegada al mes i amb menor freqiiéncia. Les persones
definides com a no usuaries sén aquelles que mai o quasi mai la utilitzen o que no saben

anar en bicicleta.

Entre el barometre estatal i el catala només hi ha diferencies quant a com s’estableix la
freqliencia d’us setmanal. En el Barometre de la bicicleta estatal es diferencia entre les
persones que empren la bicicleta tots o quasi tots els dies, 3-4 vegades per setmana i
1-2 vegades per setmana, mentre que en el Barometre de la bicicleta catala es diferencia
entre les persones que utilitzen la bicicleta cada dia o quasi i les que la utilitzen almenys
una vegada per setmana. A I’hora de comparar dades sobre freqiiencia d’Us extretes de
diferents enquestes, les diferencies entre dades tenen relacié sobretot amb com es fa la

pregunta.

Amb les dades del Barometre de la bicicleta estatal es pot obtindre una visié aproximada
de la practica ciclista a la Comunitat Valenciana. Cal tindre en compte que I'enquesta del
Barometre de la bicicleta es fa amb una mostra molt reduida de persones participants.
En I’GItim Barometre de la bicicleta per a I'any 2019, d’un total de 3.205 entrevistes, 424
han sigut fetes a la Comunitat Valenciana.

13 «La RCxB y el MITMA colaborarén en el siguiente Barometro de la Bicicleta», 3 febrer 2022, https://www.ciudadesporlabicicleta.
org/2022/02/03/la-rcxb-y-el-mitma-colaboraran-en-el-siguiente-barometro-de-la-bicicleta/.

14 «Barometre de la bicicleta. Territori», s.d., https://territori.gencat.cat/ca/01_departament/06_estadistica/07_publicacions_esta-
distiques/01_territori_i_mobilitat/barometre-de-la-bicicleta/.
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Com s’indica en el Barometre de la bicicleta per a I'any 2019, a la Comunitat Valenciana
un 49,8 % de la poblacié de 12 anys i més utilitza la bicicleta amb alguna freqléncia.
Amb un 21,8 % de practica setmanal, un 9,8 % de practica només els caps de setmana,
un 10,2 % alguna vegada al mes i un 8 % amb menor freqiiencia. El total i els desagregats
son molt semblants respecte de la mitjana de 'estat. Lany 2019, el nombre de persones
usuaries a la Comunitat Valenciana s’ha incrementat en un 0,8 % quant a les dades del

Barometre de la bicicleta per a I'any 2017 *.

D’altra banda, un 8,3 % de la poblacié no sap anar en bicicleta i un 41,8 % no utilitza o
guasi mai utilitza la bicicleta. Quant a les dades per a I'lany 2017, hi ha hagut un descens
del nombre de persones no usuaries del 0,9 %.

Pel que fa a tindre una visid aproximada sobre la perspectiva de genere i generacid en la
practica ciclista en el conjunt de l'estat, en el Barometre de la bicicleta per a I'any 2019
destaquen les dones, les persones de més edat i les persones amb nivell d’estudis més

baix, entre el percentatge de persones no usuaries.

El percentatge de dones que utilitzen la bicicleta amb alguna freqiiéncia és del 42,8 %.
Mentre que les dones que utilitzen la bicicleta setmanalment només suposen el 15 % de

totes les dones participants, davant d’'un 30 % dels homes.

Per al mateix any 2019, de les dades del Barometre de la bicicleta catala s’extrau que hi
ha a Catalunya un 40,3 % de persones usuaries, davant d’un 49,7 % de persones usuaries
tal com es recull en el Barometre de la bicicleta a escala estatal. A més de possibles
variacions metodologiques, aquesta diferéncia denota que hi ha variacions regionals
gue no asseguren que la mitjana que ofereix el Barometre de la bicicleta es puga aplicar

a la Comunitat Valenciana.

Respecte als resultats per ciutats del Barometre de la bicicleta per a I'any 2019, Valéncia
(56 %) apareix com la tercera ciutat espanyola on més persones ciclistes hi ha per darrere
de Saragossa (58,3 %) i Sevilla (59,8 %).

15 Gabinet d’Estudis Socials i Opinié Publica (GESOP), «Barémetro de la bicicleta en Espafia. Informe de resultados. Noviem-
bre de 2017» (Red de Ciudades por la Bicicleta (RCxB), novembre 2017), https://www.ciudadesporlabicicleta.org/wp-content/
uploads/2017/11/RCxB-Bar%C3%B3metro-de-la-Bicicleta-en-Espa%C3%B1a-2017-Informe.pdf.
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2.1 Les practiques quotidianes

Hi ha diferents indicadors que permeten mesurar les practiques quotidianes ciclistes. Per
exemple, la part modal ciclista, que mesura I'index de desplagaments ciclistes sobre el
conjunt dels desplagaments de la jornada en les EDM, i la mobilitat ciclista, que mesura
en les EDM el nombre de desplacaments ciclistes per dia i per habitant. Perd n’hi ha
d’altres, com el mode principal, que mesura la part del mode ciclista utilitzat com a mode
principal i que sol utilitzar-se en les enquestes de la Comissidé Europea.

A la Comunitat Valenciana, quant a la part modal ciclista, podem extraure dades per a les
tres arees metropolitanes de les EDM dels plans de mobilitat de les arees metropolitanes
de Valéncia, Castelld i Alacant-Elx (PMoMe)?¢, les tres fetes en 2018. Per a l'area
metropolitana de Valéncia s’"han emprat les dades de 'EDM recollides en la versid basica
del pla i per a les arees metropolitanes de Castelld i Alacant-Elx s’"han emprat les dades

de les EDM de les versions preliminars dels plans.

Cal alertar de les limitacions de la interpretacio de les dades d’aquestes enquestes. D’una
banda, es desconeix el perfil demografic de les mostres i el periode de realitzacié de les
enquestes. | de I'altra, les enquestes han sigut fetes en periodes diferents, motiu pel qual

poden haver subestimat o sobreestimat la part modal anual ciclista.

Sembla que hi ha diferéncies entre les metodologies emprades en 'enquesta del PMoMe
Basic de Valencia i la metodologia emprada en les enquestes dels PMoMe de Castellé
i d’Alacant-Elx. Quan es parla de metodologia emprada en I'enquesta, aixd té a veure

sobretot amb les preguntes: com es plantegen i com es recopilen les respostes.

| encara que les tres arees metropolitanes definides en els PMoMe engloben un 60,22 %
de la poblacié valenciana a data de realitzacid de les enquestes, cal tindre en compte que

es tracta de poblacié majoritariament urbana i en zona costanera.

En la taula 2 s'agrupen les dades de les EDM que apareixen en els diferents documents

publicats dels PMoMe per la Generalitat.

16 «Supramunicipals - Mobilitat Urbana - Generalitat Valenciana», Mobilitat Urbana, s.d., https://politicaterritorial.gva.es/va/web/
movilidad-urbana/supramunicipales.
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Taula 2. Enquestes de mobilitat dels plans de mobilitat metropolitans

Nombre

Periode Mostra ,
d’enquestes

19.128 enquestes

EDM 2018 PMOME Basic Valéncia — 5 anys i més o
telefoniques

6.700 enquestes

EDM 2018 PMOME Castelld — — o
telefoniques

febrer 2018 -
maig de 2018

13.500 enquestes

EDM 2018 PMOME Alacant-Elx .
telefoniques

5anys i més

Font: Generalitat 2018.

Les dades obtingudes dels documents publicats dels PMoMe sobre la part modal
ciclista en les tres arees metropolitanes s’agrupen en la taula 3. Les dades per tipus
de desplacaments estan desagregades de diferent manera en els PMoMe de Castell6 i
Alacant-Elx respecte al de Valéncia. Aixo es pot veure en les seglients taules per a altres
dades obtingudes perque, com s’ha apuntat, sembla que les metodologies emprades en

les enquestes han sigut diferents.

Taula 3. Part ciclista del repartiment modal en les tres arees metropolitanes
segons tipus de desplacament

Total Part modal ciclista .
Interns als Intermunicipal
desplagaments (Total desplagaments . ) Fora de 'AM
i o . municipis de 'AM
/dia ciclistes/dia)
EDM 2018
.. 2,4% 3,1%* 1,1%* 1,1%*
PMOME Basic 4.878.430 — —
L. (118.779) (101.200%*) (16.510%) (1.069%)
Valéncia
Total Part modal ciclista - o
Mobilitat Mobilitat
desplagaments/ (Total desplagaments .
i . . urbana interurbana
dia ciclistes/dia)
EDM 2018
1,4% 2% 1%
PMOME 775.000 - - -
. (10.850%) (-) ()
Castelld
EDM 2018
1% 1% 2%
PMOME 1.756.445 — — —
(17.564%) (-) ()
Alacant-Elx

Font: Generalitat 2018.
*dades extretes a partir de les dades publicades.
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Quant a l'evolucié del nombre de desplacaments en el dia en |'area metropolitana de
Valéncia, estan les dades del Pla d’accié territorial metropolita de Valencia (PATEVAL) per
al'any 2010%, que estimaven un nombre total de desplacaments en el dia de 3.853.496,
83.636 dels quals sén desplagaments ciclistes, i d’'aixo s’extrau que la part modal ciclista
era del 2,2 %. Fins i tot tenint en compte les dificultats per a comparar les dades de les
enquestes del PATEVAL i del PMoMe Basic de Valéncia, aquestes indiquen una possible
evolucié del nombre de desplagaments ciclistes/dia en I'area metropolitana de Valéncia,

amb un creixement del 42,2 % quant a la part modal ciclista.

Segons dades publicades de 'EDM del PMoMe Basic de Valencia per a I'any 2018, en
I'area metropolitana de Valéncia, el 66,7 % dels desplacaments totals eren interns als
municipis, el 31,3 % eren entre municipis de I'area metropolitana i el 2 % comencaven
o finalitzaven fora de I'area metropolitana. Quant als desplacaments ciclistes, el 85,2 %
dels desplacaments eren interns als municipis, el 13,9 % es feien entre municipis de

I'area metropolitana i el 0,9 % comencaven o finalitzaven fora de 'area metropolitana.

Sobre I'evolucié de la part modal ciclista en I'area metropolitana d’Alacant-Elx, en el PMUS
d’Alacant es van recollir les dades de I'enquesta per a I'any 1999 de I'area metropolitana
d’Alacant (TAM). La part modal del repartiment ciclista en els desplagcaments totals
s’estimava en I'1,5 %. Fins i tot tenint en compte que les dues enquestes estan fetes
sobre territoris diversos, si es comparen les dades de I'enquesta del 1999 amb les dades
de I'enquesta del PMoMe d’Alacant-Elx per al 2018, es pot dir que sembla que hi ha

hagut una evolucié a la baixa.

En el PMoMe de Castelld es fa referéncia a 'EDM per a I'any 2001, 'ambit de la qual era
I'area central de la provincia de Castelld, pero la mobilitat ciclista no esta prevista en
aquesta enquesta. No hi ha altres dades publicades amb anterioritat al PMoMe de 2018

per a aproximar-se a I'evolucié de la mobilitat ciclista en I'area metropolitana de Castellé.

Referent a la part modal ciclista de les quatre grans ciutats valencianes, a més de les
dades obtingudes de les EDM dels PMoMe, es poden extraure dades de les EDM dels
plans de mobilitat urbana sostenible (PMUS) de Valéncia, Castell6 de la Plana i Alacant.

Per a Elx no es poden extraure dades propies comparables de I'enquesta del PMUS,

17 «Pla d’accid territorial metropolita de Valéncia» (Generalitat Valenciana. Conselleria de Politica Territorial, Obres Publiques i Mo-
bilitat, s.d.), https://politicaterritorial.gva.es/va/web/planificacion-territorial-e-infraestructura-verde/plan-de-accion-territorial-me-
tropolitano-de-valencia-pateval-.
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perque les dades estan extretes de I'EDM del PMoMe d’Alacant-Elx, per la qual cosa es

tracta d’'una submostra.

A Castelld de la Plana, a més, estan les dades de I'enquesta del Pla director ciclista del
municipi de Castell6 (PDB).

En el PMUS de Valéncia®® per a I'any 2012 es comparen les dades obtingudes en
I'enquesta per al'any 2012 amb I'enquesta per a I'any 2009, en qué la part modal ciclista
del repartiment va augmentar del 3,1 % al 4 %, un 0,9 %, per al total dels desplacaments
ciclistes, interns i externs a la ciutat. La part modal ciclista per als desplagcaments interns a
la ciutat de Valéncia peral’any 2012 era del 4,8 %, amb un total de 75.114 desplacaments

dins de la ciutat.

D’altra banda, si es comparen les dades sobre els desplagaments interns a la ciutat de
Valencia del PMoMe de Valéncia per a I'any 2018, fins i tot tenint en compte que es tracta
d’una submostra, amb les de I'enquesta per a I'any 2012, la part ciclista del repartiment
modal es manté en el 4,8 %, pero amb practicament 10.000 desplagaments diaris més,
que fan un total de 84.526 desplagaments. Aix0 suposa un increment del 12,5 % en
el periode que va des de I'any 2012 al 2018. En la taula 4 es recullen les dades de les

diferents enquestes per a la ciutat de Valéncia.

Taula 4. Evolucid de la part ciclista del repartiment modal a la ciutat de Valéncia

Total Part modal ciclista Total Part modal ciclista
desplagcaments/ (Total desplagaments desplagaments (Total desplagaments
dia ciclistes/dia) interns/dia ciclistes interns/dia)
3,1%
EDM 2009 2.096.961 ° - -
(64.071)
EDM 2012 PMUS 4% 4,8%
.. 1.895.022 1.575.973
Valéncia (75.407) (75.114)
EDM 2018
3,6% 4,8%
PMOME — —
(—) (84526).

Basic Valéncia

Font: varies.

18 Idom i Epypsa, «Pla de mobilitat urbana sostenible de Valéncia» (Ajuntament de Valéncia. Regidoria de Circulacié i Transport
i Infraestructures del Transport, desembre 2013), https://www.valencia.es/val/mobilitat/inici/-/content/inicio-3?uid=13E8AC-
560711B1ADC1257C5B0041648A.
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Taula 5. Evolucid part ciclista del repartiment modal a la ciutat de Valéncia
per a bicicleta propia i bicicleta publica

Part modal ciclista

Part modal ciclista bicicleta propia Part modal ciclista bicicleta
(Total desplagaments (Total desplagaments publica (Total desplagaments
interns ciclistes/dia) interns bicicleta propia/ interns bicicleta publica/dia)
dia)
EDM 2012 PMUS 4,8% 2,8% 1,9%
Valéncia (75.114) (44.915) (30.199)
EDM 2018 PMOME 4,8% 3,02% 1,75%
Basic Valéncia (84.526) (53.446) (31.080).

Font: Agéncia Municipal de la Bicicleta de 'Ajuntament de Valéncia.

Enlataula5s’indiquen les dades de desplacaments ciclistes interns a la ciutat de Valéncia
de manera desagregada per a desplacaments amb bicicleta propia i bicicleta publica. La
bicicleta privada, amb un 19 % de creixement, és el mitja de transport que més augmenta
en aquest periode que va des de I'any 2012 al 2018. Mentre que la bicicleta publica ha
perdut en nombre de desplagaments.

L'evolucié del repartiment modal a la ciutat de Castellé de la Plana des de I'any 2007 fins
a 2013 s’analitza en el PDB®. Aquest es basa en lI'informe Analisi de la mobilitat de la
ciutat de Castelld per al 2013 a partir de la implantacio del PMUS (2007-2015) elaborat pel
Departament d’Enginyeria i Infraestructura dels Transports de la Universitat Politécnica de
Valéncia, que agafa com a referent un informe del Laboratori de Seguretat Viaria de la Policia
Local de Castell6 de la Plana fet el maig de 2013. En el PDB es comparen les dades obtingudes
en I'enquesta del PMUS?° per a I'any 2007 amb les dades de I'analisi; la part modal ciclista del
repartiment ha augmentat del 0,1 % al 2,9 % per al total dels desplagaments interns. Segons
el PDB, el nombre de desplacaments ciclistes interns s’ha multiplicat un 25 %, passant de 251

desplacaments ciclistes per a I'any 2007 a 6.253 per a l'any 2013.

Dels 6.243 desplagaments ciclistes diaris a la ciutat de Castell6 de la Plana fets en 2013,
4.495 desplagaments corresponen a desplagaments realitzats amb bicicleta propia

(72 %) i 1.748 corresponen a desplagaments fets amb bicicleta publica (28 %).

19 «Pla director ciclista del municipi de Castellé» (Ajuntament de Castellé de la Plana. Mobilitat, s.d.), https://www.castello.es/
web30/pages/contenido_web20.php?id=val&cod0=1&cod1=2&cod2=405&cod3=154.

20 «Pla de mobilitat urbana sostenible 2007-2015» (Ajuntament de Castellé de la Plana. Mobilitat, s.d.), http://www.castello.es/
web30/pages/contenido_web20.php?cod0=1&cod1=67&cod2=209.
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De I'enquesta del PMoMe de Castelld per a I'any 2018 s’extrau, tenint en compte que
es tracta d’'una submostra, que la part ciclista del repartiment modal en el total dels

desplagaments que s’estima és un 2 %.

De manera desagregada, la part modal dels desplacaments ciclistes dels desplacaments
interns a Castellé de la Plana s’estima en un 2 %, mentre que en els desplacaments

externs s’estima en menys de I'1 %.

Si comparem les dades per als desplacaments interns de I'enquesta del PDB de Castelld
de la Plana per a I'any 2013 amb les de I'enquesta del PMoMe de Castellé per a I'any
2018, s'observa que la part modal ciclista ha evolucionat a la baixa en els desplacaments
interns a la ciutat. Cal tindre en compte que les dades del PMoMe provenen d’una

submostra.

D’altra banda, en I'enquesta del PMUS d’Alacant?! per a I'any 2012 s’indica que la part
ciclista del repartiment modal és del 2 % per a tots els desplagaments diaris que es
produeixen a Alacant. Per tant, s’estima que d’un total de 715.711 desplagaments, 14.314
son desplagcaments ciclistes. De manera desagregada, el repartiment modal ciclista en
els desplagaments interns és de 1'1,48 %, mentre que en els desplagaments externs és
del 2,29 %.

De I'enquesta del PMoMe d’Alacant-Elx per a I'any 2018 s’extrau que la part ciclista del
repartiment modal en el total dels desplagaments és de I’1 %. De manera desagregada,
la part modal dels desplacaments ciclistes dels desplacaments interns a Alacant s’estima

en un 1 %, mentre que en els desplagaments externs s’estima en un 2 %.

Si es comparen les dades de I'enquesta del PMUS d’Alacant per a I'any 2012 amb les de
I'enquesta del PMoMe d’Alacant-Elx per a l'lany 2018, la part modal ciclista ha evolucionat
a la baixa tant en el total dels desplagaments com en els desplacaments interns i externs
a la ciutat d’Alacant. Com en el cas de la resta de ciutats analitzades en els PMoMe, cal
tindre en compte que les dades provenen d’'una submostra.

21 «Plan de movilidad urbana sostenible de Alicante» (Ajuntament d’Alacant, s.d.), https://www.alicante.es/es/documentos/
plan-movilidad-urbana-sostenible-alicante-pmus.
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Grafic 2. Part ciclista del repartiment modal en les tres grans ciutats valencianes
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Fonts: ajuntaments de Valéncia, Castellé de la Plana i Alacant, i Generalitat.

Lenquesta del PMUS d’Elx, en fase d’elaboracid, no esta feta en el marc de la metodologia
de les EDM, i no recull dades sobre el repartiment modal, part ciclista, ni sobre el
nombre de desplagcaments ciclistes per dia i per habitant. En el PMUS d’Elx s’indiquen
les dades recollides en I'enquesta del PMoMe d’Alacant-Elx per a I'any 2018, resultant un
repartiment modal ciclista en el total dels desplagaments de I'1 %, en els desplagaments
interns del 2 % i en els desplagaments externs del 3 %. Destaca entre aquestes dades
que la part modal en els desplagaments externs a Elx és superior a la dels desplacaments

interns.

De la lectura del grafic 2, elaborat amb les dades de les diferents enquestes consultades,
es pot estimar que en la primera decada dels 2000 la mobilitat ciclista va comencar a fer-
se lloc de nou en el repartiment modal a Valéncia, Castellé de la Plana i Alacant. Quant
als dltims 10 anys, els ajuntaments no tenen dades propies per a poder comprovar si
realment la part modal ciclista ha anat a la baixa en aquestes tres grans ciutats; les dades
per a l'lany 2018 estan extretes d’una submostra.

En qualsevol cas, la part ciclista del repartiment modal a les quatre grans ciutats
valencianes és encara molt poc significativa. La part modal ciclista és encara menys
significativa en els desplacaments interurbans. A la ciutat de Valéncia, la part modal
ciclista obtinguda de 'EDM del seu PMUS per a I'any 2013 és molt diferent segons la
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dimensio territorial (especialment la distancia) del moviment, segons si es tracta de

desplagcaments interns (4,8 %) o si es tracta de desplagaments externs (0,1 %).

Segons dades publicades per la companyia asseguradora internacional Luko??, els indexs
registrats a la Comunitat Valenciana es troben per davall dels indexs registrats a les dues
ciutats de referéncia espanyoles, Madrid (6 %) i Barcelona (2,5 %), i encara més lluny
dels de ciutats de referéncia en I'ambit europeu com Utrecht (51 %), la millor puntuada,
i Amsterdam (32 %), als Paisos Baixos, i Copenhaguen (29 %), a Dinamarca.

Quant a la part modal ciclista registrada en altres ciutats del territori valencia, s’han
analitzat les enquestes de mobilitat dels PMUS dels municipis amb expedient d’avaluacié
ambiental estratégica (AAE) segons dades publicades pel Servei d’Avaluacié Ambiental
Estrategica de la Conselleria d’Agricultura, Desenvolupament Rural, Emergéncia Climatica

i Transicio Ecologica?, amb independéncia de la seua grandaria.

Quant a la grandaria del municipi, és l'article 10.4 de la Llei 6/2011, d’1 d’abril, de la
Generalitat, de mobilitat de la Comunitat Valenciana®, el que estableix que els municipis
de més de 20.000 habitants, o aquells que tinguen una poblacié residencial equivalent,
formularan un pla municipal de mobilitat en el termini de quatre anys a partir de I'entrada

en vigor d’aquesta llei.

Enl'informe Auditoria operativa de les politiques publiques en mobilitat urbana sostenible
i intermodalitat del transport public metropolita, exercicis 2015-2019% elaborat per la
Sindicatura de Comptes de la Comunitat Valenciana s’indica que a la fi de I'any 2020
eren només 24 municipis (36,9 %) els que havien aprovat el seu PMUS, d’un total de 65
qgue haurien d’haver-ho fet des de I'entrada en vigor de la llei, per tindre més de 20.000

habitants o poblacié residencial equivalent.

22 «Global Bicycle Cities Index 2022», Luko, s.d., https://de.luko.eu/en/advice/guide/bike-index/.

23 «Seguiment d’expedients d’avaluacié ambiental estratégica», s.d., https://agroambient.gva.es/va/web/evaluacion-ambiental/
seguiment-d-expedients-d-avaluacio-ambiental-estrategica.

24 «Llei6/2011, d’1 d’abril, de la Generalitat, de mobilitat de la Comunitat Valenciana» (s.d.), https://dogv.gva.es/datos/2011/04/05/
pdf/2011_3979.pdf.

25 «Auditoria operativa de les politiques publiques en mobilitat urbana sostenible i intermodalitat del transport public metropolita,
exercicis 2015-2019» (Sindicatura de Comptes de la Comunitat Valenciana, s.d.), https://www.sindicom.gva.es/auditoria-operati-
va-de-les-politiques-publiques-en-mobilitat-urbana-sostenible-i-intermodalitat-del-transport-public-metropolita-exercicis-2015-2-
019.
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Meés enlla dels municipis de més de 20.000 habitants o poblacié residencial equivalent,
el Servei de Mobilitat Urbana de la Conselleria de Politica Territorial, Obres Publiques
i Mobilitat?® és I'encarregat de fer el seguiment dels PMUS a la Comunitat Valenciana.
Fan el seguiment d’aquells PMUS que necessiten un informe favorable per part
d’aquest servei per a tramitar I’AAE. A data 11 de novembre de 2021, segons dades
facilitades per aquest servei, apareixen aprovats 13 PMUS de 52 a la provincia de
Valéncia, 5 PMUS de 16 a la provincia de Castellé i 12 de 34 a la provincia d’Alacant.
D’un total de 102 PMUS als quals es fa seguiment, només 30 (29 %) han sigut aprovats

pels respectius ajuntaments.

En la taula 6 es fa una relacié de les caracteristiques que presenten els PMUS que
apareixen en el seguiment d’expedients d’AAE per a valorar si la metodologia emprada
en cadascun és lI'adequada per a poder estimar més avant la demanda ciclista en el

conjunt del territori valencia.

Cal tindre en compte que les enquestes de mobilitat dels PMUS estan fetes sobre
territoris diversos, en dates diferents, sobre poblacions de diferents grandaries, per la

qual cosa les dades per si mateixes ja son dificilment comparables.

Cadascun dels PMUS estudia en major o menor detall la realitat municipal, pero la gran
majoria presenten mancances a I'hora d’exposar dades basiques fonamentals per a
obtindre una visié conjunta de la mobilitat ciclista en el territori, i, com s’ha apuntat,
que siguen dades comparables. Algunes d’aquestes dades serien: nombre de viatges
ciclistes diaris, repartiment modal diferenciant la mobilitat ciclista, freqliencia d’ds de
la bicicleta, etc. Caldrien dades sobre la metodologia emprada per a la investigacié i la

mostra de poblacié considerada.

En un gran nombre dels PMUS analitzats s’ha tractat la mobilitat ciclista dnicament com
a part integrant de la mobilitat no motoritzada, unificant les dades corresponents a la
mobilitat a peu amb la mobilitat ciclista. Es de gran importancia el tractament d’aquestes
dades de manera independent per a tindre una visio real de la presencia i dificultats de

cadascun.

26 «Servei de Mobilitat Urbana de la Conselleria de Politica Territorial, Obres Publiques i Mobilitat», s.d., https://politicaterritorial.
gva.es/va/web/movilidad-urbana.
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Taula 6. Part ciclista del repartiment modal en municipis que han tramitat
I'AAE dels seus PMUS a la Comunitat Valenciana

Provincia Municipi P?\jl‘tfs Enquesta propia Desplacaments Des?:f:on;:nts/ Pacritc:;;ct):al D(ziscpl)ilz\t;easr;\;:ts
Valencia  Albalat dels 2020 Si,enlinia - - 6,00 % -
Sorells
Alboraia 2019 Si 64.341 2.7 — —
Alzira 2019 Si, 96.952 3 0,40% —
Aldaia 2018 No, PMoMe 80.335 3.1. 1,80% —
Almussafes 2018 Si, en linia 30.265 4.2, 1,40% —
Bicorp — — — — — —
Carcaixent 2019 Si 45.988 2.91 0,88% 406
Chera 2019 Si — — 2,00 % —
Daimus 2021 Si — — 0,0 % -
Emperador 2020 Si, en linia — — 3,00 % —
S;zrrdamar el 020 si - - 12,00% -
Meliana 2020 Si 20.096 2.32 5,00 % —
Mislata 2019 No, PMoMe 114.213 2.6 1,10% —
Museros 2021 Si — — 2,70% —
Oliva 2020 Si 55.257 2.9 — —
'FZE:::L_a de — No, PMoMe 28.938 3.2. 2,70% -
\L/aali‘)’:r:zde 2019 No, PMoMe 49.347 2.57 - -
Pugol 2018 No, PMoMe 48.211 2.5 1,40% —
?L']L:fa'm’a de 2020 si 54.963 3.16 0,50% -
Silla 2019 No, PMoMe 46.431 2.51 — —
Sueca 2018 Si 91.638 3.68 2,38% 2.174
Torrent 2019 No, PMoMe 278.985 2.8 0,90% 2.000
Utiel — — — — — —
Vinalesa 2021 No, PMoMe — 2.8 2,00 % —
Castelld6  Almenara 2020 — — — — —
Artana 2019 Si — — 4,00 % —
Borriana 2019 Si — — 6,10% —
7%
Peniscola 2019 Si — — (interurbana) —
11%(urbana)
Vinaros Si — — 7% —
Alacant  Aspe 2018 Si 62.604 3.07 — —
Benissa 2019 Si - 2.59 - -
Campello, el 2019 No, PMoMe 66.614 2.67 1,17% —
S:;Jfaamar del 5019 i 53.558 3.57 0,71% 381
1bi 2019 Si 60.122 3 1,00 % —
Torrevieja 2019 Si 224.679 3.1. 3,00 % —
Villena 2019 Si — 2.56 — —
Els Poblets 2020 Si — — 7,00% —

Font: elaboracié propia.
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Finalment, s’ha de tindre en compte la representativitat de les mostres de les enquestes
analitzades, en qué, en gran part dels documents, no es pot assumir que les dades
caracteritzen la poblacié (I'univers de I'enquesta). Com s’ha indicat, algunes de les
enquestes estan fetes en linia, i altres prenen com a enquesta la del PMoMe de l'area
metropolitana de la qual formen part, tractant-se llavors d’una submostra. Aquest fet
impedeix extrapolar les dades al conjunt de la poblacié i a més s’hauria d’assegurar que

es treballa amb una mostra representativa.

Una altra eina que permet corroborar I'evolucié de la practica ciclista son els comptatges
automatics instal-lats per les administracions locals. LAjuntament de Valéncia té
instal-lades 118 estacions automatiques d’aforaments a data de desembre de 2021,
gue permeten conéixer I'evolucio de les intensitats diaries d’usos de la infraestructura
ciclista. En cinc d’aquests 118 punts de la xarxa ciclista hi ha instal-lats panells que donen
informacié en el moment de la quantitat d’usos durant el dia. Un dels comptadors mostra
informacié del nombre d’usos també respecte a tot I'any i des de la data en qué es va
obrir I'anell ciclista. S’ha de tindre en compte que aquestes estacions no diferencien
entre tipus de cicles i VMP.

Segons apareix en una noticia en el web de I’Agencia Municipal de la Bicicleta de Valéncia?’
amb data novembre de 2021, amb dades referents als comptatges, I'increment dels usos
és de vora un 28 % si es compara el mes d’octubre de 2019 amb el de 2021. L'Us de la
xarxa ciclista ha crescut un 27,98 % de mitjana en els 25 punts repartits per tota la ciutat

per als quals s’ha establit la comparacié.

D’acord amb la noticia, el carril bici del carrer Xativa, que pertany a I'anell ciclista, s’ha
consolidat com el punt amb més desplagaments de la ciutat. Loctubre de 2021 es van
registrar més de 8.500 desplagaments ciclistes diaris en aquest punt. No es té constancia

que hi haja instal-lats comptadors en vies no urbanes a la Comunitat Valenciana.

D’acord amb les dades publicades sobre I'evolucié dels comptatges, es pot dir que hi
ha hagut un augment dels desplacaments ciclistes a la ciutat de Valencia, pero la part
ciclista del repartiment modal progressa lentament. Encara es troba amb percentatges
molt baixos tant a Valéncia com a Castelld de la Plana, Alacant i Elx, tot i que la visibilitat

de la mobilitat ciclista és cada vegada més evident.

27 «Agéncia Municipal de la Bicicleta de Valéncia», s.d.,http://www.valencia.es/agenciabici/va.
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Es constata que hi ha grans diferéncies segons territoris i segons la tipologia dels

desplagaments, com es pot veure en les quatre ciutats valencianes.

Una altra eina per a avaluar la practica ciclista quotidiana sén els quildbmetres recorreguts
per persona i dia en cicles. A la Comunitat Valenciana tampoc hi ha dades sobre els
quilometres recorreguts amb bicicleta.

A Catalunya, en el document Impacte socioeconomic de la bicicleta a Catalunya® de
I'any 2015, s’estimaven en 2014 2.771.239.351 quilometres recorreguts amb bicicleta
per les persones residents a Catalunya entre 5 i 79 anys. Aix0 representava 7.082.037
km/dia. Aixi, a Catalunya, cada persona usuaria ciclista feia 923 quilometres anualsi 2,53

quilometres al dia de mitjana.

En el Barometre de la bicicleta de I'RCxB de caracter estatal tampoc s’estimen dades

sobre km recorreguts per persona i dia.

Un altre indicador per a mesurar la practica ciclista és el mode principal, és a dir, el
mode que més temps ocupa. En I'Gltima enquesta del Eurobarometer?® per a I'any 2019,
Espanya se situa amb un 2 % molt lluny dels Paisos Baixos, amb un 41 %, i Suécia, amb
un 21 %, i lluny de la mitjana europea, que se situa en un 8 %. Aixi que Espanya, en
comparacié amb altres paisos europeus, esta molt arrere quant a la practica ciclista

quotidiana.

Per altra banda, el que ocorre en les ciutats valencianes analitzades pot tindre un efecte
deformant de la practica ciclista quotidiana sobre el conjunt del territori valencia, ja que
les ciutats més grans solen comptar amb més infraestructura ciclista i tindre el maxim
de serveis ciclistes. A més, més enlla de les arees urbanes, la infraestructura ciclista esta

orientada a la practica esportiva i d’oci.

Com s’ha introduit anteriorment, les tres arees metropolitanes definides en els PMoMe
suposen el 60,22 % de |la poblacié valenciana. Només les tres ciutats de capgalera suposen
el 34,25 % de la poblacié valenciana. No obstant aix0, hi ha raons per a pensar que el que

ocorre en les tres arees metropolitanes, ciutats grans i mitjanes valencianes situades

28 Emili Matd i e-Routes, «Impacte socioeconomic de la bicicleta a Catalunya. Document de sintesi» (Generalitat de Catalunya.
Departament de Territori i Sostenibilitat, novembre 2015), https://territori.gencat.cat/web/.content/home/01_departament/docu-
mentacio/territori_mobilitat/bicicleta/Estudi_impacte_socioeconomic_bici_Catalunya.pdf.

29 «Special Eurobarometer495 — September 2019. Report Mobility and transport» (European Union, 2020), https://europa.eu/eu-
robarometer/surveys/detail/2226.
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en espais costaners no és el que ocorre en la resta del territori, en espais interiors. En
general, com més menuda és la poblacid, acostuma a haver-hi major motoritzacié, menys
disponibilitat de transport public i una forma urbana diferent, amb menys espai dedicat

a infraestructura ciclista, sobretot intermunicipal.

A més de tindre en compte les qliestions de caracter infraestructural, és important
caracteritzar la dimensié de la politica integral ciclista de cultura i societat. Es interessant
visibilitzar que a la Comunitat Valenciana, malgrat que en la majoria de les poblacions
rurals no hi ha cultura de circular amb bicicleta, en algunes comarques s’ha mantingut
la cultura ciclista durant décades. Es el cas de la Ribera Alta, concretament el municipi
de Castellé, com es pot comprovar en la ponéncia®*® de Joan Sanfélix Albelda, que es va
presentar en la XV edicid del Congrés La Bicicleta i la Ciutat celebrat a Valéncia en 2018.

«En aquest treball..., es va aconseguir determinar amb relativa facilitat per la seua
presencia manifesta l'existéncia d’un us normalitzat i intens de la bicicleta en els

desplagcaments urbans.»

Resulta remarcable que aquest estudi destaque I'Us de la bicicleta en les dones, encara

que amb la consciencia de ser poc usual:

«les dones, la mateixa ciutadania, té una certa consciencia de la particularitat
en I'ds de la bicicleta que té aquest municipi. No obstant aixo, com veurem més
avant, aquesta espécie de consciéncia no necessariament s’entén des d’una forma
empoderada que puga reclamar major implicacio per part de les administracions en

la gestio dels espais urbans per a facilitar I'us d’aquest mitja de locomocid. »

Es vol apuntar que una freqliéncia d’Us elevada no té per que estar relacionada amb
una part modal ciclista elevada. Aquests dos indicadors fan referéncia a dos aspectes
diferents: quants dels desplacaments totals es fan amb bicicleta davant de la freqiiéncia
d’us de la bicicleta per part de les persones que 'usen.

El que sol océrrer és que en una mateixa freqiiéncia d’us, en els espais rurals la part
ciclista del repartiment modal és inferior a la dels espais urbans, a causa de factors
esmentats anteriorment, i sobretot dels indexs de motoritzacid i la prioritzacié de I'Us

del cotxe en |'espai public.

30 Joan Sanfélix Albelda, «El pueblo en bicicleta. Andlisis de practicas de movilidad desde la perspectiva de género», s.d., https://
valenciaciutatamable.org/publicacion-actas-xv-congreso-iberico/.
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En el Barometre de la bicicleta per a I'any 2019 s’observa que la freqiiéncia d’us de la
bicicleta a I'Estat espanyol és una mica superior en municipis d’entre 10.000 i 50.000
habitants (52,9 %) i de menys de 10.000 habitants (52,6 %) i en municipis de més de
500.000 habitants (51,3 %), respecte a la mitjana estatal (50,6 %). Mentre que els
municipis d’entre 50.000 i 100.000 habitants (49,6 %) i entre 100.000 i 500.000 habitants
(46,8 %) es trobarien per davall de la mitjana estatal (50,6 %).

D’altra banda, de I"Observatori de la bicicleta per a I'any 2020 de I'RCxB s’extrau que la
part ciclista del repartiment modal més elevada s’obté a les ciutats participants d’entre
50.000i 100.000 habitants (2,9 %), mentre que la part menys elevada s’obté en les ciutats
participants de menys de 50.000 habitants (1,9 %) i de més de 250.000 habitants (1,9 %).

Ala Comunitat Valenciana, segons els principals resultats de les xifres oficials de poblacid,
revisié del padré municipal, de I'Institut Valencia d’Estadistica (IVE)3!, un 30,32 % de la
poblacié viu en municipis de més de 100.000 habitants, concretament en les quatre
ciutats principals, Valéncia, Castelld de la Plana, Alacant i Elx; un 14,85 % viu en municipis
d’entre 50.000 i 100.000 habitants; un 37,51 % viu en municipis d’entre 10.000 i 50.000
habitants, i un 17,32 % viu en municipis de menys de 10.000 habitants.

En els espais rurals aquest fet s’explica per I'avantatge competitiu donat al sistema de
vehicle privat motoritzat i la feble consideracié del confort dels desplagaments ciclistes
en els espais rurals, tal com s’apunta en I'estudi francés Impact économique et potentiel
de développement des usages du vélo en France®? per a I'any 2020 publicat per I’Agence
de la Transition Ecologique (ADEME). La bicicleta també és un vehicle. argument clau
aci és la manca d’espais ciclistes segurs, vies ciclistes perdo també espais compartits
adequats (camins rurals, etc.), que condueix al poc Us de la bicicleta i manca de cultura

ciclista.

A la Comunitat Valenciana no hi ha dades per a poder valorar aquesta relacid, no esta
indexada la practica ni el repartiment modal ciclista en els espais rurals. Hi ha diverses
circumstancies que dificulten la captura de dades ciclistes en els espais rurals, entre

aquestes, que no es fan estudis de mobilitat tan complets com en els espais urbans més

31 «Xifres oficials de poblacid: Revisié del Padré Municipal. Principals resultats», s.d., https://pegv.gva.es/va/temas/demografiaypo-
blacion/poblacion/padronmunicipalcontinuorevisiondelpadronmunicipal.

32 INDDIGO et al., «lmpact économique et potentiel de développement des usages du vélo en France en 2020», Mobilité et trans-
port (Agence de la Transition Ecologique (ADEME), abril 2020), https://librairie.ademe.fr/mobilite-et-transport/332-impact-econo-
mique-et-potentiel-de-developpement-des-usages-du-velo-en-france-en-2020.html.
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densos i també que la mobilitat ciclista pot ser tan baixa que no es registre o que les

dades no siguen representatives.

En relacié amb les distancies i el potencial canvi modal que hi puga haver a partir de
I'analisi d’aquestes, en el PMoMe Basic de Valéncia es fa una caracteritzacio de la mobilitat
a la Comunitat Valenciana a partir de dades de demanda de transport generades per
Kineo Mobility Analytics a partir de dades de telefonia mobil. Aquesta analisi quantifica
fluxos de mobilitat perd no desagrega per modes de transport.

En I'analisi s’indica que a la Comunitat Valenciana hi ha un potencial de modes no
motoritzats (a peu i en bicicleta) del 59 % de tots els desplacaments. Aquest percentatge
s’ha tret directament de sumar els desplacaments registrats de menys d’1,5 km (28 %)
amb els desplacaments registrats d’entre 1,5 km i 5 km (31 %). Els desplacaments
registrats entre 5 i 10 km suposen un 26,5 %. En ambit urba, per als desplacaments
de menys de 5 km es considera que la manera més eficient és la bicicleta. En ambit
metropolita o intermunicipal sén els desplacaments de menys de 8 km, per a bicicleta
sense electrificar. Els desplagaments ciclistes objectiu sén per tant aquells de menys de
5 km per a bicicletes sense electrificar i de menys de 10 km per a bicicletes electrificades,

tal com s’indica en I'estudi francés.

Cal tindre en compte que aquest potencial té els seus condicionants, perque si no
existeix la infraestructura ni el potencial d’intermodalitat, no es pot oferir que aquests
desplacaments es puguen fer de manera segura i que es puguen percebre de manera
segura. Es poden afegir altres barreres psicologiques, culturals i socials d’uns certs grups
de poblacié que limiten el seu accés a la mobilitat ciclista. Es a dir, no és realista suposar

que tot aquest 59 % passara o podria passar a anar a peu i amb bicicleta.

A més, resulta complicat fer una valoracié sobre el potencial canvi modal que hi pot
haver a partir de les distancies. No totes les persones volen o poden passar del cotxe
a la bicicleta (mobilitat reduida, serveis d’emergencia, etc.), i hi ha la resta de modes,
com el transport public, que interaccionen amb tots aquests possibles potencials canvis
i preferéncies de mobilitat de la poblacid. A la Comunitat Valenciana caldria un estudi de

preferéncies declarades de la poblacié.
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Per exemple, a I'Estat espanyol, 'Autoritat del Transport Metropolita de I'Area de
Barcelona (ATM), en el seu Pla director de mobilitat*, inclou un calcul dels escenaris

prospectius en funcid de les diferents expectatives de canvi modal.

En I'analisi inclosa en el PMoMe Basic de Valéncia es veu la destinacié principal dels
desplacaments des de cada municipi, i quins sén els principals moviments. Aix0 es pot
interpretar com un proxy de potencials moviments amb bicicleta, perd és molt relatiu,
perque no sols falta la infraestructura, siné que falten també els instruments perqué
siga intermodal tant el transport de bicicleta en el transport public, en aquest cas tren,
com els aparcaments segurs en estacions d’autobus i tren. Uns potencials basats només
en les distancies no comporten una correlacié directa amb el canvi modal perque el
sistema no esta en posicid per a poder fer aquest traspas, falta la infraestructura, que
siga segura, falta la cultura ciclista i falta el potencial d’intermodalitat.

Una altra qliestid tractad